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Van: 

Aan: 

Cc: 

Onderwerp: RE: nieuw Wob-verzoek “toepassing van de Benzinewet op andere voorzieningen dan motorbrandstofverkooppunten” 
Winthagen Mensink Advocaten 

Datum: woensdag 28 februari 2018 11:12:45 

Bijlagen: #16 4-Visie op de laadi 










Beste en anderen, 

Hierbij een paar documenten vanuit Domus, over verzorgingsplaatsen met betrekking tot 
elektrisch vervoer, 

Verder is er een behandelmap met stukken die over elektrisch vervoer gaan, zie Bhm 17175253 
door van TOP (PSG Directie IFH). 

Wellicht kan Top, iernaar kijken of dit relevant is voor het Wob-verzoek? 


102e | En 








ssing van de Benzinewet op andere voorzieningen dan 
Mensink Advocaten 


erwerp: RE: nieuw V 
motorbrandstofverkooppunten" Winthagen 


Beste OE 


Bij AEP hebben we een check gedaan op documenten bij onszelf. Die hebben we niet gevonden. 
Met vriendelijke groet, 





Van: OZ 
Verzonden: woensdag 28 februari 2018 09:20 


Aar: (OZ AOS 
ON << 
MN eninezn- 

CM 


Onderwerp: nieuw Wob-verzoek “toepassing van de Benzinewet op andere voorzieningen dan 
motorbrandstofverkooppunten” Winthagen Mensink Advocaten 


Urgentie: Hoog 


Beste collega’s, 
Bijgevoegd Wob-verzoek is binnengekomen bij het Rijksvastgoedbedrijf. 

Vraagt ligt voor of het verzoek aan EZK zou moeten worden doorgezonden. Kunnen jullie 
nagaan of EZK hier ‘eigen’ documenten over heeft binnen MC, TOP of AEP (mijn eerste 
vermoedens is dat hier de check gedaan moet worden)? Wanneer het alleen communicatie 
hierover met bijv. het Rijksvastgoedbedrijf betreft, zal het verzoek uiteraard niet doorgezonden 
hoeven te worden. Ik heb echter de verwachting dat jullie wel iets zullen vinden over de aanleg 
van bijv. elektrische laadpunten door Shell en Exxon (2). 

Kunnen jullie op korte termijn een eerste check doen zodat ik BZK spoedig kan berichten? 
Vriendelijke groeten, 












directie Wetgeving en Juridische Zaken 

Ministerie van Economische Zaken en Klimaat 
Ministerie van Landbouw, Natuur en Voedselkwaliteit 
Bezuidenhoutseweg 73 | 2594 AC | Den Haag 

Postbus 20101 | 2500 EC | Den Haag 


minbuza.nl; 





Onderwerp: interdepartementaal binnengekomen? 
Beste collega’s, 

Voornoemd Wob-verzoek is bij ons binnengekomen. Voor de volledigheid aan jullie allen de 
vraag of dit Wob-verzoek ook bij jullie is binnen gekomen? Zo nee, kunnen er bij jullie stukken 
liggen, die onder de reikwijdte van het verzoek vallen? 

met vriendelijke groet, 


nr OE 


Ministerie van Binnenlandse Zaken en Koninkrijksrelaties 
Turfmarkt 147 | 2511 DP | Den Haag 
Postbus 20011 | 2500 EA | Den Haag 


Telefoonnummer: CN 


Dit bericht kan informatie bevatten die niet voor u is bestemd. Indien u niet de geadresseerde bent of dit bericht abusievelijk aan u is 
toegezonden, wordt u verzocht dat aan de afzender te melden en het bericht te verwijderen. De Staat aanvaardt geen 

aansprakel jkheid voor schade, van we ke aard ook, die verband houdt met risico's verbonden aan het elektronisch verzenden van 
berichten. 

This message may contain information that is not intended for you. If you are not the addressee or if this message was sent to you 
by mistake, you are requested to inform the sender and delete the message. The State accepts no liability for damage of any kind 
resulting from the risks inherent in the electronic transmission of messages. 
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Ministerie van Economische Zaken 





TER ADVISERING ondaftelkenino) 


Directoraat-generaal 


en Bedrijfsleven & Innovatie 
Aan de Minister Directie Topsectoren en 


Industriebeleid 


Auteur 


Datum 
28 november 2016 


nota a 
Beleidskader Alternatieve Brandstoffen Infrastructuur DGBI-TOP / 16183895 
Bhm: 16186283 





Bijlage(n) 
1 


Parafenroute __ 





30-11-2016 





Mede namens/met akkoord van de Staatssecretaris van Infrastructuur en Milieu 





Aanleiding 

De Staatsecretaris van I&M werkt samen met u aan de implementatie van de 
richtlijn 2014/94/EU van het Europees Parlement en de Raad van 22 oktober 2014 
betreffende de uitrol van de infrastructuur voor alternatieve brandstoffen (PbEU 
2014, L 307). Implementatie geschiedt met de volgende instrumenten: 

- Een besluit betreffende (technische) eisen aan de tankinfrastructuur en de 
informatievoorziening aan de consument in Nederlandse wetgeving. Op 5 
oktober 2016 heeft u akkoord gegeven voor dit besluit waarna dit is 
voorgelegd aan de Raad van State. 

- Een nationaal beleidskader waarin de nationale streefcijfers voor de 
nodige infrastructuur en de maatregelen om de markt voor alternatieve 
brandstoffen (verder) te ontwikkelen, zijn opgenomen. 

U ontvangt hierbij het nationaal beleidskader en een aanbiedingsbrief van de 
Staatssecretaris van Infrastructuur en Milieu, mede namens u, aan de Tweede 
Kamer. 


Advies 


We vragen uw akkoord voor bijgevoegde kamerbrief en beleidskader ter 
verzending aan de Tweede Kamer en de Europese Commissie. 


Ontvangen BBR 


Ae. of 
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Kernpunten 

I&M is het eerstverantwoordelijke ministerie voor de implementatie van de 
richtlijn. U bent verantwoordelijk voor het deel gericht op de laadinfrastructuur 
voor elektrisch vervoer. Het doel van de richtlijn is marktwerking te bevorderen 
door gemeenschappelijke technische specificaties voor deze infrastructuur in de 
Europese Unie ten uitvoer te leggen en hiermee de uitrol van de infrastructuur 


Directoraat-generaal 
Bedrijfsleven & Innovatie 
Directie Topsectoren en 
Industriebeleid 


Kenmerk 
DGBI-TOP / 16183895 


voor alternatieve brandstoffen te bevorderen. Gebruikers van deze infrastructuur 
moeten in de hele EU kunnen laden, tanken en bunkeren. 


De richtlijn vraagt van alle lidstaten om te zorgen voor een bereikbaar 
netwerk van laadpunten, met name in de stedelijke en drukbevolkte 
gebieden en andere door de lidstaten aan te wijzen netwerken, uiterlijk 
eind 2020. 

Nederland beschikt nu al over een goede laadinfrastructuur in de 
stedelijke gebieden en streeft naar een landsdekkende infrastructuur. Om 
dit te bereiken streeft Nederland naar 10.000 extra publieke laadpunten 
middels de Green Deal Laadinfrastructuur. Dit betekent dat er naar 
schatting in 2020 ruim 18.000 publiek toegankelijke laadpunten zullen 
zijn. De verwachting is opgenomen dat er in 2020 zo’n 160.000 
elektrische voertuigen geregistreerd zullen zijn in Nederland op basis van 
schatting NEV 2016. 

In verwijzing naar het Besluit vermeldt u kort in begeleidende Kamerbrief 
dat de standaardisering van stekkers en contactdozen alleen zal gelden 
voor publiek toegankelijke laadpunten, conform uw eerdere besluit 
daarover. Niet-publiek toegankelijke laadpunten van bijvoorbeeld 
taxibedrijven of de Tesla superchargers vallen daarbuiten. 

Het beleidskader bevat geen nieuw beleid, enkel een terugblik en een 
bundeling van bestaand beleid en instrumenten die moeten leiden tot de 
opgenomen streefcijfers. 
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Ministerie van Infrastructuur en Milieu 





> Retouradres Postbus 20401 2500 EK Den Haag 


De Voorzitter van de Tweede Kamer 
der Staten-Generaal 

Binnenhof 4 

2513 AA 's-GRAVENHAGE 


Datum 
Betreft 


Geachte voorzitter, 


Hierbij informeer ik u over de implementatie van EU richtlijn 2014/94/EU 
betreffende de uitrol van infrastructuur voor alternatieve brandstoffen en bied ik u 
mede namens de Minister van Economische Zaken het bij de richtlijn horende 
nationaal beleidskader aan. Dit beleidskader is mede gebaseerd op de visie op de 
laadinfrastructuur die u binnenkort van de Minister van Economische Zaken 
ontvangt. Op 22 oktober 2014 is deze richtlijn van kracht geworden. Doel van de 
richtlijn is het negatieve effect van de EU transport- en mobiliteitssector op het 
klimaat terug te dringen en de afhankelijkheid van olie te verminderen. De 
richtlijn betreft alle alternatieven (incl. LPG en biobrandstoffen) voor de huidige 
vloeibare fossiele brandstoffen die worden ingezet voor auto’s, bussen, 
vrachtwagens, schepen en vliegtuigen. De richtlijn bevat verplichtingen voor die 
alternatieven waarvoor nog een aparte infrastructuur aangelegd moet worden om 
het gebruik ervan mogelijk te maken en te stimuleren: elektriciteit, waterstof en 
aardgas (CNG en LNG). 


Nationaal Beleidskader 

Nederland dient een nationaal beleidskader voor de uitrol van infrastructuur voor 
alternatieve brandstoffen aan de Europese Commissie te sturen. De kern van het 
beleidskader zijn de nationale streefcijfers voor de nodige infrastructuur en de 
maatregelen om de markt voor alternatieve brandstoffen (verder) te ontwikkelen. 
De lidstaten zijn vrij in het bepalen van de nationale streefcijfers. Deze mogen ook 
bijgesteld worden als de marktomstandigheden wijzigen. De lidstaten hebben wel 
een resultaatsverplichting. Voor elektriciteit, waterstof, CNG en LNG zijn de 
lidstaten verplicht ervoor te zorgen dat er berijdbare en bevaarbare netwerken 
ontstaan, die waar nodig ook grensoverschrijdend zijn. De streefcijfers zijn 
bedoeld om te bevorderen dat de netwerken tot stand worden gebracht. 


Het Nederlandse beleid is al geruime tijd gericht op het streven naar zo schoon 


mogelijke en zo efficiënt mogelijke vervoer- en transportmodaliteiten. Dit beleid is 
onder meer vormgegeven in het SER Energieakkoord en de daarbij behorende 
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akkoorden en convenanten(®), de SER Duurzame Brandstofvisie met Lef en de 
Rijksbrede Maritieme Strategie. Het nationaal beleidskader betreft reeds ingezet 
nationaal beleid, is vormgegeven in overeenstemming met de eisen van richtlijn 
2014/94/EU en is opgesteld en afgestemd met betrokken stakeholders. 


De streefcijfers die in het nationaal beleidskader zijn opgenomen, betreffen 
gezamenlijke ambities van marktpartijen en de overheid. Het realiseren van 
infrastructuur voor alternatieve brandstoffen is echter in eerste instantie aan de 
markt. Afhankelijk van de marktfase waarin de alternatieve brandstof zich 
bevindt, ondersteunt de overheid op passende wijze de private sector bij de 
aanleg van de infrastructuur. In de bijlage treft u het beleidskader aan dat een 
overzicht biedt van de verplichtingen uit de richtlijn voor elektriciteit, waterstof, 
CNG en LNG en de bijbehorende streefcijfers met betrekking tot de laad-, tank- en 
bunkerinfrastructuur. 


Financiering nationaal beleidskader 
Voor de uitvoering van dit beleidskader zal worden ingezet op staand beleid 
opgesteld in het kader van het SER enercieakkoord. 


Wettelijke implementatie 

Een deel van de implementatie van deze richtlijn vindt plaats in Nederlandse 
regelgeving. Het gaat hierbij om de techrische standaarden in bijlage 2 van de 
richtlijn voor elektrisch laden en tanken van waterstof, CNG en LNG. Deze 
standaarden moeten zorgen voor een geharmoniseerde uitrol van de nieuwe 
tankinfrastructuur van alternatieve brandstoffen en voorkomen dat de gebruiker 
van alternatieve tankinfrastructuur wordt geconfronteerd met verschillende 
aansluitingen. Ook de kwaliteit van waterstof wordt geharmoniseerd. De 
technische eisen aan oplaadpunten voor elektrische motorvoertuigen zijn van 
toepassing op publiek toegankelijke laadpunten zoals in toelichting bij het besluit 
nader zal worden aangegeven. Van een riet-publiek toegankelijk oplaadpunt is 
bijvoorbeeld sprake als het desbetreffence oplaadpunt is bestemd voor de eigen 
voertuigen van een bedrijf, zoals bij oplaadpunten voor taxichauffeurs het geval 
is. 


Daarnaast wordt in de implementatieregelgeving opgenomen dat de consument 
geïnformeerd moet worden over welke brandstof geschikt is voor zijn voertuig. Dit 
betreft alle vloeibare en gasvormige brardstoffen, dus ook benzine en diesel. Door 
de Europese normalisatie organisaties worden labels ontwikkeld voor deze 
informatievoorziening. Deze norm voor de labels zijn in oktober van dit jaar 
vastgesteld en zullen geplaatst worden in de handleiding van het voertuig, op de 
tankdop, bij de autodealers en op de brandstofpompen. De industrie heeft twee 
jaar de tijd om deze verplichting in de praktijk te brengen. In samenwerking met 
marktpartijen wordt daarnaast gewerkt ean een informatiecampagne om de 
consument te informeren over deze labels. Ook wordt bezien op welke wijze de 


(1 Kamerstukken II 2012/2013, 30 196, nr. 202 
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informatie over de locaties van de tankinfrastructuur voor alternatieve 
brandstoffen het best ontsloten kan worden voor gebruikers. 


Hoogachtend, 


Ld 
18e namens 7 Eeen van Een nn 
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Bijlage: 

Verplichtingen uit de richtlijn en de nationale streefcijfers 

Publieke laadinfrastructuur voor elektrisch rijden 

Nederland moet zorgen voor een berijdbaar netwerk, met name in de stedelijke 
en drukbevolkte gebieden en andere door de lidstaten aan te wijzen netwerken, 
uiterlijk eind 2020. Om dit te bereiken streeft Nederland naar 10.000 extra 
publieke laadpunten, zoals afgesproken in de Green Deal Laadinfrastructuur. Naar 
schatting zullen er in 2020 ongeveer 18.CO00 publiek toegankelijke laadpunten zijn. 
Nederland streeft naar een landsdekkende laadinfrastructuur. In eerste instantie 
wordt gefocust op de gebieden, Amsterdem, Den Haag, Rotterdam, Utrecht en 
Brabantstad. Hiervan moet een olievlekwerking uitgaan. 


LNG-tankpunten in zeehavens 

Uiterlijk 31 december 2025 moet Nederland zorgen voor een passend aantal LNG- 
tankpunten in zeehavens teneinde het cirzuleren van LNG-zee- of binnenschepen 
binnen het TEN-V- kernnetwerk mogelijk te maken. Momenteel is LNG bunkering 
mogelijk voor LNG zeeschepen in Amsterdam, Rotterdam en Moerdijk door middel 
van mobiele bunkerpunten. Nederland streeft ernaar om vóór 2025 bunkering 
mogelijk te maken met 4 LNG bunkerschepen ten behoeve van bunkering in 
Amsterdam, Rotterdam en Moerdijk, de Eemshaven, Harlingen en Den Helder. 
Wanneer marktontwikkelingen dit toelaten, zal een gespecialiseerd netwerk van 
vaste bunkerpunten voor de binnenvaart kunnen ontstaan. 


LNG-tankpunten in binnenhavens 

De lidstaten moeten ervoor zorgen dat uizerlijk 31 december 2030 een passend 
aantal LNG-tankpunten in binnenhavens beschikbaar is, zodat het mogelijk wordt 
voor LNG-zee- of binnenschepen binnen het TEN-V-kernnetwerkte circuleren. 
Momenteel zijn er mobiele bunkerpunten in Rotterdam, Moerdijk, Amsterdam en 
de Drechtsteden. Nederland streeft daarnaast naar realisatie van mobiele LNG 
bunkerpunten in Vlissingen/Terneuzen, Dan Helder en de Eemshaven. Nederland 
stelt zich op basis van de huidige marktontwikkelingen ten doel langs het TEN-T 
kernnetwerk voor 2030 ten minste drie vaste bunkerpunten te realiseren. Op 
basis van voorgenoemd onderzoek naar rotentiële bunkerpunten, de huidige 
beschikbaarheid van LNG, plannen van leveranciers, en indien 
marktontwikkelingen hiertoe aanleiding geven, streeft Nederland naar een 
beschikbaarheid van zeven vaste bunkerpunten voor eind 2030. Deze 
bunkerpunten kunnen zowel in de kernhavens als in de overige havens worden 
gepland. 


Teneinde additionele financiële middelen voor de transitie naar duurzamere 
brandstoffen als LNG beschikbaar te stellen, zet het Rijk zich in om aanvragers 
toegang te verschaffen tot EU-fondsen. Ook decentrale overheden kunnen een 
actieve rol spelen in de aanvraag van dergelijke fondsen. Vooralsnog zal mede ten 
behoeve van de zee en binnenvaart vanu t het Rijk worden vastgehouden aan 
MIA/VAMIL voor aanleg van LNG infrastructuur ( G3740 in de Milieulijst) 
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Publiek toegankelijke LNG-tankpunten vcor zware bedrijfsvoertuigen 

De lidstaten zien er via hun nationale beleidskaders op toe dat uiterlijk 31 
december 2025 een passend aantal publiek toegankelijke LNG-tankpunten 
beschikbaar is, in elk geval langs het bestaande TEN-V-kernnetwerk. Vanuit het 
bedrijfsleven en de overheid is er een du delijke ambitie om LNG te introduceren 
in Nederland voor wegverkeer en scheepvaart. LNG is onderdeel van de 
Brandstofvisie binnen het Energieakkoord en past goed in de visie van 
verduurzaming van het zware wegvervoer en de scheepvaart. 

Het bedrijfsleven, specifiek de transportsector ziet LNG als een duurzaam en 
economisch aantrekkelijk alternatief voor diesel. Nederland zit nu in een 
demonstratiefase. Op dit moment zijn er 19 LNG tankstations in Nederland en zijn 
er plannen om er nog eens 9 aan te leggen. Deze worden gerealiseerd zonder een 
financiële bijdrage vanuit de overheid. Wal is er een gunstiger accijnstarief voor 
LNG, voorshands tot en met 2018. Het streven is om in 2015 te komen tot 15 
tankstations. Er is daarom ook geen streefcijfer geformuleerd voor 2025. Daarmee 
is er sprake van een landsdekkende LNG tankinfrastructuur voor LNG. De 
verwachting is dat er extra tankstations aangelegd zullen worden, zodra de groei 
van het aantal voertuigen daar aanleiding toe geeft. In het kader van de Green 
Deal Rijn en Wadden wordt gewerkt aan zen uitrol van LNG in zware 
bedrijfsvoertuigen. Er zijn inmiddels 350 zware vrachtwagens in gebruik bij grote 
vervoerders en verladers die nationaal er internationaal actief zijn. 


Publiek toegankelijke CNG-tankpunten vcor motorvoertuigen. 


De lidstaten zien er via hun nationale beleidskaders op toe dat uiterlijk 31 
december 2020 een passend aantal publiak toegankelijke CNG-tankpunten 
beschikbaar is om het circuleren van motorvoertuigen op CNG mogelijk te maken 
in stedelijke, voorstedelijke en andere dichtbevolkte gebieden. Uiterlijk 31 
december 2025 moet een passend aantal publiek toegankelijke CNG-tankpunten 
beschikbaar zijn langs het bestaande TEN-V-kernnetwerk om het circuleren van 
motorvoertuigen op CNG mogelijk te maken in de hele Unie. 

De markt in volumeaandeel tankstations en voertuigen heeft de laatste jaren een 
toename laten zien mede dankzij een aartal stimuleringsprogramma’s (zoals 
proeftuin biogas hogere blends en subsidieregeling tankstations alternatieve 
brandstoffen (TAB regeling)) van de Rijksoverheid, provincies en investeringen 
uit de markt. Het aantal aardgas(CNG)voertuigen in Nederland blijft groeien. De 
ontwikkeling van rijden op aardgas/groen gas lijkt op gang te komen, vooral in de 
categorie personenauto's, lichte bedrijfsauto's (bestelauto's) en bussen. 

In de periode van januari 2012 tot en met januari 2016 is het aantal voertuigen 
op aardgas in Nederland gestegen van 4.600 tot ruim 11.000 voertuigen op CNG. 
Begin 2016 waren er in Nederland 145 pompstations die groengas en/of aardgas 
aanbieden. Daarmee is er sprake van een landelijk dekkend netwerk voor deze 
alternatieve brandstof in relatie tot de vlootontwikkeling. 


Behoudens de stimuleringsprogramma’s die er de afgelopen jaren zijn geweest 
vanuit het Rijk, decentrale overheden en de markt zijn er geen nationale 
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streefcijfers of separate doelstellingen voor de aanleg van CNG infrastructuur, 
omdat er al een landendekkend netwerk ligtl?). Er vindt wel stimulering van 
gebruik plaats door de lage aardgas/biocasprijs ten opzichte van die van 
benzine/diesel in de NL markt (bij een verbruik van 13000 km per jaar loont het al 
om op aardgas te gaan rijden). De groene variant van aardgas, biogas, telt mee 
als hernieuwbare energie voor de EU verplichting van de Renewable energy 
directive. Daardoor kan bij inzet een credit worden gegenereerd middels HBE'’s 
(hernieuwbare brandstof eenheden) 


Publiek toegankelijke waterstoftankpunten 
De richtlijn vraagt alléén van lidstaten die waterstof opnemen in hun nationale 


beleidskader om ervoor te zorgen dat uiterlijk 31 december 2025 een passend 
aantal publiek toegankelijke waterstoftar kpunten beschikbaar is, teneinde de 
circulatie van voertuigen met een aandrijving op waterstof mogelijk te maken. 
Nederland heeft ervoor gekozen om waterstof in het nationale beleidskader op te 
nemen. Op dit moment zijn er 2 waterstofstations in Nederland, in Rhoon en in 
Arnhem. Het station in Rhoon is publiek toegankelijk. Zowel auto’s als bussen en 
trucks kunnen hier tanken. De ambitie is er om in 2020 een landdekkend netwerk 
te hebben van 20 waterstofstations, ondersteund door2000 personen- en 
bestelauto's, 20 trucks, utiliteitsvoertuigen en specials (zoals vuilniswagens) en 
100 openbaar vervoer bussen inclusief tankpunten op remises. 

In het kader van het fiscale beleid worden brandstofcel-elektrische auto’s 
gestimuleerd met een fiscale bijtelling van slechts 4%, géén accijns op de 
waterstof en de MIA/Vamil subsidieregeling. De Rijksoverheid steunt de 
ontwikkeling van waterstoftankstations ook financieel in de pré-marktfase door 
een deel van de kosten te dragen in combinatie met financiering van private 
investeerders alsmede uit EU- en regionale fondsen. In deze aanpak is 
samenwerking met ondersteuning van alle ketenpartners voorzien, waaronder 
ook aanbieders en (potentiële) gebruikers van voertuigen. Ook fungeert de 
Rijksoverheid als launching customer door zelf waterstofauto’s aan te schaffen. 
Inmiddels maken 4 waterstofauto’s deel uit van het wagenpark van het ministerie 
van Infrastructuur en Milieu en één van het wagenpark van de Douane. 


Infrastructuur voor walstroomvoorziening in zee- en binnenhavens 

De richtlijn vraagt van de lidstaten dat walstroomvoorziening met voorrang wordt 
geïnstalleerd in de havens van het TEN-V-kernnetwerk en in de andere havens 
vóór 31 december 2025, tenzij er geen vraag is en de kosten niet in verhouding 
staan tot de baten, inclusief de milieubaten. De meeste zeehavens zoals 
Rotterdam, Amsterdam, Groningen Seapcrts, Zeeland Seaports, Moerdijk, 
IJmuiden en Harlingen bieden al jarenlang walstroom aan met laagspanning 
(<440V) voor binnenvaart, vissersschepeï en bijvoorbeeld kleinere sleepboten. 
De zeehavens van Rotterdam, Den Helder, Scheveningen en IJmuiden bieden 


(2) https://groengas.nl/rijden-op-groengas/tanklocaties-kaart/ 


Pagina 6 van 9 


walstroom aan met hoog vermogen voor de zeevaart. Het streven voor de 
zeevaart is om in 2025 in 10 havensteden walstroominstallaties te hebben met 
hoog vermogen. Voor de binnenvaart is het streven om in de 75 belangrijkste 
binnenhavens walstroom aan te leggen. Door het Rijk wordt in de loop van 2016 
nagegaan hoe de binnenhavens waar nog geen walstroom beschikbaar is en ook 
geen voornemens daartoe zijn, toch binnen de in de Richtlijn gestelde termijn 
walstroom kunnen aanleggen en aanbiecen. Er zijn twee geïdentificeerde 
binnenhavens die nog geen (plannen vocr) walstroom hebben, gelegen aan een 
TEN-T-corridor. Het aanpakken van deze lacunes wordt met voorrang behandeld. 
Voor de zeevaart zet de rijksoverheid in >p overleg met de belangrijkste 
stakeholders om de voortgang van de plannen te monitoren. Ook wordt ingezet op 
ondersteuning van overheden, havens en reders door middel van: 

- monitoring van voortgang; 


- ondersteuning (Europese) subsidieaanvragen; 
- __ bezien slimme financieringsconstructies; 


- de inventarisatie van de technische en organisatorische haalbaarheid van 
walstroom; 


- het delen van kennis en ervaring in en buiten Nederland teneinde 
bijvoorbeeld het dubbel doen van onderzoeken te vermijden. 


Infrastructuur voor elektriciteitsvoorziening voor stationair draaiende vliegtuigen 


De richtlijn vraagt van lidstaten om in hun nationale beleidskaders te overwegen 
of er op luchthavens elektriciteitsvoorziening moet komen voor stationair 
draaiende vliegtuigen. Op de luchthaven Schiphol zijn dergelijke 
elektriciteitsvoorzieningen geïnstalleerd. Vooralsnog zijn er geen plannen om op 
andere luchthavens elektriciteitsvoorzieningen voor stationair draaiende 
vliegtuigen te installeren. In het milieuef“ectrapport (MER) ‘Verder werken aan de 
toekomst van Schiphol en de regio, korte termijn’ van juli 2007 is aangegeven dat 
in de jaren volgend op het MER een overschrijding van de norm voor luchtkwaliteit 
(NO2) op kan treden als gevolg van de groei van het vliegverkeer op Schiphol. In 
het MER is aangegeven dat met name het gebruik maken van vaste 
stroomaansluitingen en voorzieningen voor preconditioned air (in plaats van het 
gebruik van Auxiliary Power Units (APU) en Ground Power Units (GPU)) effectief is 
om de toename van de concentratie van stikstofdioxide teniet te doen. In het 
Luchthavenverkeersbesluit (LVB) op basis van de Wet luchtvaart is aangegeven 
dat de NV Luchthaven Schiphol te Amsterdam (Schiphol) er zorg voor draagt dat 
op 1 januari 2014 in totaal tenminste 61 afhandelingplaatsen op de 
luchthavenpieren zijn voorzien van een vaste stroomaansluiting en van een 
voorziening voor preconditioned air (PCA), beide van voldoende kwaliteit, ter 
vervanging van de in het vliegtuig aanwezige APU. In januari 2015 heeft Schiphol 
een nieuwe planning bekend gemaakt. Volgens deze planning zal in het vierde 
kwartaal van 2015 afhandelingplaats E3 van een vaste stroomaansluiting en een 
voorziening voor PCA worden voorzien. Ce laatste drie afhandelingplaatsen zullen 
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vanwege bouwactiviteiten op het luchtvaartterrein (One-Xs project) in 2016 van 
een vaste stroomaansluiting en een voorziening voor PCA worden voorzien. 
In totaal zal in 2016 het aantal van 67 stroomaansluitingen gerealiseerd zijn. 


Alternatieve brandstoffen in het openbaar vervoer en de stadslogistiek 
In het nationaal beleidskader wordt ook, zoals gevraagd in de richtlijn, aandacht 
besteed aan het stimuleren van het gebruik van alternatieve brandstoffen in het 
openbaar vervoer. Nederland telt zo’n 5000 bussen die worden ingezet in het 
stads- en streekvervoer. Het openbaar busvervoer heeft grote invloed op de lokale 
luchtkwaliteit. Aan het schoner maken van het openbaar (bus-)vervoer wordt hard 
gewerkt. Daarnaast draagt innovatie in het openbaarbusvervoer op twee manieren 
bij aan de terugdringing van CO2 emissies: 

- die van de bussenvloot zelf en 


- als voortraject om ook (een deel van) het zware truckvervoer op zero 
emissie te krijgen. Zo wordt de zero emissie aandrijflijn van een bus nu 
ook ontwikkeld en toegepast voor een vuilnisauto en een stadsdistributie 
voertuig. 


In vervolg op de in 2012 afgesloten Green Deal Zero Emissie Busvervoer hebben 
op 15 april 2016 Rijk, Interprovinciaal Overleg (IPO), metropoolregio Rotterdam- 
Den Haag en Stadsregio Amsterdam afspraken in een Bestuursakkoord vastgelegd 
over de gezamenlijke ambitie om het regionaal openbaar busvervoer volledig 
emissievrij te maken in 2030, of zoveel eerder als mogelijk. De partijen streven 
gezamenlijk de volgende doelstellingen na: 

a. Uiterlijk vanaf 2025 zijn alle nieuw instromende bussen emissievrij aan de 
uitlaat (tank-to-wheel). 

b. De nieuwe bussen maken in 2025 gebruik van 100% hernieuwbare 
energie of brandstof, die met het oog op economische ontwikkeling zo 
veel mogelijk regionaal wordt opgewekt. 

c. OV-concessies hebben een zo gunstig mogelijke score op well-to-wheel 
CO2-emissie per reizigerskilometer. 


Om deze ambities mogelijk te maken werken overheden en marktpartijen uit de 
hele keten samen. Er is een speciale interbestuurlijke werkgroep (Rijk en de 
verantwoordelijke regionale overheden) in het leven geroepen die daartoe een 
plan uitwerkt waar een financiële middelenraming deel van uitmaakt. 


Onderdeel van dit Bestuursakkoord is ook te onderzoeken of dieseltreinen voor 
personen- en ook goederenvervoer kunnen worden geëlektrificeerd door middel 
van brandstofcellen en waterstof. Dit geldt met name voor die spoorlijnen die niet 
zijn voorzien van bovenleidingen (11% van het hele Nederlandse spoornet). 
Daarnaast ondersteunt Green Deals Zero Emissie Stadslogistiek (Grean Deal ZES) 
ook het gebruik van alternatieve brandstoffen. Eind 2014 tekenden 54 partijen 
samen met de Rijksoverheid deze Green Deal. Naast de ministeries van 
Infrastructuur en Milieu en Economische Zaken werd deze ondertekend door 
gemeenten, vervoerders, verladers, autofabrikanten, onderzoeksinstituten, en 
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door verwante branche- en belangenorganisaties als BOVAG, EVO, TLN, Natuur & 
Milieu en Rai Vereniging. Deze partijen onderzoeken samen hoe emissievrije 
bevoorrading van stadskernen in praktijk gebracht kan worden. Het doel is om in 
2025 zoveel mogelijk emissievrije stadslogistiek te realiseren. 


Internationale samenwerking 
Gegeven het feit dat de lidstaten zich moeten houden aan een gemeenschappelijk 


kader en minimumeisen voor de uitrol van een netwerk van infrastructuur voor 
alternatieve brandstoffen, vereist artikel 3, lid 4, van de richtlijn dat de lidstaten 
waar nodig samenwerken door middel van overleg of gezamenlijke beleidskaders 
om tot coherente en gecoördineerde maatregelen voor de verwezenlijking van de 
doelstellingen van de richtlijn te komen. 


BENELUX samenwerking 

Strevend naar een regionale samenwerking hecht Nederland aan een hechte 
samenwerking met de buurlanden. In het kader van de BENELUX samenwerking is 
er een Aanbeveling M (2015) 10 inzake samenwerking betreffende de uitrol van 
infrastructuur voor alternatieve brandstoffen opgesteld, die in oktober 2015 door 
de drie Benelux-landen werd ondertekend. Deze samenwerking is gericht op een 
intensievere uitwisseling van kennis en coede praktijken betreffende de uitrol van 
infrastructuur voor alternatieve brandstoffen op het respectieve grondgebied, 
waarbij uiterlijk eind 2020, 2025 en 2039 in een minimumdekking wordt voorzien. 


De Benelux-aanbeveling besteedt bijzondere aandacht aan de 
grensoverschrijdende aspecten van de u trol van de infrastructuur. 


Government Support Group 

Nederland werkt daarnaast op informele wijze samen met een aantal lidstaten die 
binnen de EU voorop lopen als het gaat om alternatieve brandstoffen. Doel van 
het overleg is te komen tot uitwisseling van kennis, maar ook de mogelijkheden te 
verkennen voor grensoverschrijdende uitrol van infrastructuur voor alternatieve 
brandstoffen. 


Ambtelijk overleg met Vlaanderen en Duitsland 

Op de diverse periodieke ambtelijke overleggen inzake maritiem beleid van 
Nederland met Vlaanderen en Duitsland worden zaken die de richtlijn betreffen 
steeds op de agenda gezet teneinde bes: practices uit te wisselen en zo mogelijk 
knelpunten te bespreken. 
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Samenvatting 


De Europese richtlijn 2014/94/EU van het Europees Parlement en de Raad van 22 
oktober 2014 “over de inzet van de infrastructuur voor alternatieve brandstoffen” 
heeft een tweeledig doel: 
- _ Het zo veel mogelijk verminderen van de afhankelijkheid van fossiele brand- 
stoffen. 


- Het mitigeren van de nadelige gevolgen van transport voor het milieu. 


De Richtlijn vraagt van alle lidstaten om een nationaal beleidskader aan te leveren 
ten behoeve van de implementatie. Dit document is het Nederlands nationaal 
beleidskader voor de marktontwikkeling van alternatieve brandstoffen en hun 
infrastructuur. Het biedt inzicht in de ontwikkeling van de markt voor alternatieve 
brandstoffen in de transport sector en toont hoe de relevante infrastructuur 
gecreëerd zal worden. 


Verplichtingen uit de richtlijn en de nationale streefcijfers 

Publieke laadinfrastructuur voor elektrisch rijden 

De richtlijn vraagt van Nederland om te zorgen voor een berijdbaar netwerk van 
laadpunten, met name in de stedelijke en drukbevolkte gebieden en andere door de 
lidstaten aan te wijzen netwerken, uiterlijk eind 2020. Om dit te bereiken streeft 
Nederland naar 10.000 extra publieke laadpunten, zoals afgesproken in de Green 
Deal Laadinfrastructuur. Dit betekent dat er naar schatting in 2020 ruim 18.000 
publiek toegankelijke laadpunten zullen zijn. Nederland streeft naar een 
landsdekkende laadinfrastructuur. In eerste instantie wordt gefocust op de 
gebieden, Amsterdam, Den Haag, Rotterdam, Utrecht en Brabantstad. Hiervan moet 
een olievlekwerking uit gaan. 


LNG-tankpunten in zeehavens 

Uiterlijk 31 december 2025 moet Nederland zorgen voor een passend aantal LNG- 
tankpunten in zeehavens beschikbaar zijn teneinde het circuleren van LNG-zee- of 
binnenschepen binnen het TEN-V- kernnetwerk mogelijk te maken. Momenteel is 
LNG bunkering mogelijk voor LNG zeeschepen in Amsterdam , Rotterdam en 
Moerdijk door middel van mobiele bunkerpunten. Nederland streeft er naar om vóór 
2025 bunkering mogelijk te maken met 4 LNG bunkerschepen ten behoeve van 
bunkering in Amsterdam, Rotterdam en Moerdijk, de Eemshaven, Harlingen en Den 
Helder. Wanneer marktontwikkelingen dit toelaten, zal een gespecialiseerd netwerk 
van vaste bunkerpunten voor de binnenvaart kunnen ontstaan. 


LNG-tankpunten in binnenhavens 

De lidstaten moeten er voor zorgen dat uiterlijk 31 december 2030 een passend 
aantal LNG-tankpunten in binnenhavens beschikbaar is, zodat het mogelijk wordt 
voor LNG-zee- of binnenschepen binnen het TEN-V-kernnetwerkte circuleren. 
Momenteel zijn er mobiele bunkerpunten te Rotterdam, Moerdijk, Amsterdam en de 
Drechtsteden. Nederland streeft daarnaast naar realisatie van mobiele LNG 
bunkerpunten in Vlissingen/Terneuzen en Den Helder en Eemshaven. Nederland 
stelt zich op basis van de huidige marktontwikkelingen ten doel langs het TEN-T 
kernnetwerk voor 2030 ten minste drie vaste bunkerpunten te realiseren. Op basis 
van voorgenoemd onderzoek naar potentiële bunkerpunten, de huidige 
beschikbaarheid van LNG, plannen van leveranciers, en indien marktontwikkelingen 
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hiertoe aanleiding geven streeft Nederland naar een beschikbaarheid van zeven 
vaste bunkerpunten voor eind 2030. Deze bunkerpunten kunnen zowel in de 
kernhavens als in de overige havens worden gepland. 


Ten einde additionele financiële middelen voor de transitie naar duurzamere 
brandstoffen als LNG beschikbaar te stellen, zet het Rijk zich in om aanvragers 
toegang te verschaffen tot EU-fondsen. Ook decentrale overheden kunnen een 
actieve rol spelen in de aanvraag van dergelijke fondsen. Vooralsnog zal mede ten 
behoeve van de zee en binnenvaart vanuit het Rijk worden vastgehouden aan 
MIA/VAMIL voor aanleg LNG infrastructuur ( G3740 in de Milieulijst) 


Publiek toegankelijke LNG-tankpunten voor zware bedrijfsvoertuigen 


De lidstaten zien er via hun nationale beleidskaders op toe dat uiterlijk 31 december 
2025 een passend aantal publiek toegankelijke LNG-tankpunten beschikbaar zijn, in 
elk geval langs het bestaande TEN-V-kernnetwerk. Momenteel zijn er in Nederland 
19 tankstations. Daarmee is er sprake van een landsdekkende tankinfrastructuur 
voor zwaar wegverkeer. Deze stations zijn gerealiseerd zonder financiële bijdrage 
van de overheid. Wel is er een gunstig accijnstarief voor LNG. 


Publiek toegankelijke CNG-tankpunten voor motorvoertuigen. 

De lidstaten zien er via hun nationale beleidskaders op toe dat uiterlijk 31 december 
2020 een passend aantal publiek toegankelijke CNG-tankpunten beschikbaar zijn, 
om het circuleren van motorvoertuigen op CNG mogelijk te maken in stedelijke en 
voorstedelijke en andere dichtbevolkte gebieden. Uiterlijk 31 december 2025 een 
passend aantal publiek toegankelijke CNG-tankpunten beschikbaar zijn langs het 
bestaande TEN-V-kernnetwerk om het circuleren van motorvoertuigen op CNG 
mogelijk te maken in de hele Unie. 

De markt in volume aandeel tankstations en voertuigen heeft de laatste jaren een 
toename laten zien mede dankzij een aantal stimuleringsprogramma’s (zoals 
proeftuin biogas hogere blends en subsidieregeling tankstations alternatieve 
brandstoffen (TAB regeling) van de Rijksoverheid, provincies en investeringen uit de 
markt. Het aantal aardgas(CNG)voertuigen in Nederland blijft groeien. De 
ontwikkeling van rijden op aardgas/groen gas lijkt op gang te komen, vooral in de 
categorie personenauto's, lichte bedrijfsauto's (bestelauto’s) en bussen. 

In de periode van januari 2012 tot en met januari 2016 is het aantal voertuigen op 
aardgas in Nederland gestegen van 4.600 tot ruim 11.000 voertuigen op CNG. 
Begin 2016 waren er in Nederland 145 pompstations die groengas en/of aardgas 
aanbieden. Daarmee is er sprake van een landelijk dekkend netwerk voor deze 
alternatieve brandstof in relatie tot de vlootontwikkeling. 


Behoudens de stimuleringsprogramma’s die er de afgelopen jaren zijn geweest 
vanuit het Rijk, decentrale overheden en de markt zijn er geen nationale 
streefcijfers of separate doelstellingen voor de aanleg van CNG infrastructuur, omdat 
er al een landendekkend netwerk ligt*. Er vindt wel stimulering van gebruik plaats 
door lage aardgas/biogas prijs ten opzichte van benzine/diesel in de NL markt (bij 
een verbruik van 13000 km per jaar loont het al om op aardgas te gaan rijden). De 
groene variant van aardgas, biogas telt mee als hernieuwbare energie voor de EU 
verplichting van de Renewable energy directive. Daardoor kan bij inzet een credit 
worden gegenereerd middels HBE's (hernieuwbare brandstof eenheden) 


Publiek toegankelijke waterstoftankpunten 


De richtlijn vraagt alléén van lidstaten die waterstof opnemen in hun nationale 


a https://groengas.nl/rijden-op-groengas/tanklocaties-kaart/ 
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beleidskader om er voor te zorgen dat uiterlijk 31 december 2025 een passend 
aantal publiek toegankelijke waterstoftankpunten beschikbaar zijn, teneinde de 
circulatie van voertuigen met een aandrijving op waterstof mogelijk te maken. 
Nederland heeft er voor gekozen om waterstof in het nationale beleidskader op te 
nemen. Op dit moment zijn er 2 waterstofstations in Nederland, in Rhoon en in 
Arnhem. Het station in Rhoon is publiek toegankelijk. Zowel auto’s als bussen en 
trucks kunnen hier tanken. De ambitie is om in 2020 een landendekkend netwerk te 
hebben van 20 waterstofstations, ondersteund door2000 personen- en bestel auto’s, 
20 trucks, utiliteitsvoertuigen en specials (zoals vuilniswagens) en 100 openbaar 
vervoer bussen inclusief tankpunten op remises. 

In het kader van het fiscale beleid worden brandstofcel-elektrische auto’s 
gestimuleerd met een fiscale bijtelling van slechts 4%, géén accijns op de waterstof 
en de MIA/Vamil subsidieregeling. De Rijksoverheid steunt de ontwikkeling van 
waterstoftankstations ook financieel in de pré-marktfase door een deel van de 
kosten te dragen in combinatie met financiering van private investeerders en uit EU 
en regionale fondsen. In deze aanpak is samenwerking met ondersteuning van alle 
ketenpartners Voorzien, waaronder ook aanbieders en (potentiële) gebruikers van 
voertuigen. Ook fungeert de Rijksoverheid als launching customer door zelf 
waterstofauto’s aan te schaffen. Inmiddels maken 4 waterstofauto’s deel uit van het 
wagenpark van het ministerie van Infrastructuur en Milieu en één van de Douane. 


Infrastructuur voor walstroomvoorziening in zee- en binnenhavens 
De richtlijn vraagt van de lidstaten dat walstroomvoorziening met voorrang 


geïnstalleerd in de havens van het TEN-V-kernnetwerk, en in de andere havens vóór 
31 december 2025, tenzij er geen vraag is en de kosten niet in verhouding staan tot 
de baten, inclusief de milieubaten. De meeste zeehavens zoals Rotterdam, 
Amsterdam, Groningen Seaports, Zeeland Seaports, Moerdijk, IJmuiden en 
Harlingen bieden al jarenlang walstroom aan met laagspanning (<440V) voor 
binnenvaart, vissersschepen en bijvoorbeeld kleinere sleepboten. 
De zeehavens van Rotterdam, Den Helder, Scheveningen en IJmuiden bieden 
walstroom aan met hoog vermogen voor de zeevaart. Het streven voor de zeevaart 
is om in 2025 in 10 havensteden walstroominstallaties te hebben met hoog 
vermogen. Voor de binnenvaart is het streven om in de 75 belangrijkste 
binnenhavens walstroom aan te leggen. Door het Rijk wordt in de loop van 2016 
nagegaan, hoe de binnenhavens waar nog geen walstroom beschikbaar is en ook 
geen voornemens daartoe zijn, toch binnen de in de Richtlijn gestelde termijn 
walstroom kunnen aanleggen en aanbieden. Er zijn twee geïdentificeerde 
binnenhavens die nog geen (plannen voor) walstroom hebben, gelegen aan een 
TEN-T-corridor. Het aanpakken van deze lacunes wordt met voorrang behandeld. 
Voor de zeevaart zet de rijksoverheid in op overleg met de belangrijkste 
stakeholders om de voortgang van de plannen te monitoren. Ook wordt ingezet op 
ondersteuning van overheden, havens en reders door middel van: 

= monitoring van voortgang; 

- ondersteuning (Europese) subsidieaanvragen; 

-__ bezien slimme financieringsconstructies; 

-___de inventarisatie van de technische en organisatorische haalbaarheid van 

walstroom; 
-___het delen van kennis en ervaring in en buiten Nederland teneinde bijvoor- 
beeld het dubbel doen van onderzoeken te vermijden. 


Infrastructuur voor elektriciteitsvoorziening voor stationair draaiende vliegtuigen 


De richtlijn vraagt van lidstaten om in hun nationale beleidskaders te overwegen of 
er op luchthavens elektriciteitsvoorziening moet komen voor stationair draaiende 
vliegtuigen. Op de luchthaven Schiphol zijn dergelijke elektriciteitsvoorzieningen 


Ministerie van Infrastructuur en Milieu 


geïnstalleerd. Vooralsnog zijn er geen plannen om op andere luchthavens 
elektriciteitsvoorzieningen voor stationair draaiende vliegtuigen te installeren. In het 
milieueffectrapport (MER) ‘Verder werken aan de toekomst van Schiphol en de regio, 
korte termijn’ van juli 2007 is aangegeven dat in de jaren volgend op het MER een 
overschrijding van de norm voor luchtkwaliteit (NO2) op kan treden als gevolg van 
de groei van het vliegverkeer op Schiphol. In het MER is aangegeven dat met name 
het gebruik maken van vaste stroomaansluitingen en voorzieningen voor 
preconditioned air (PCA)in plaats van het gebruik van Auxiliary Power Units (APU's) 
en Ground Power Units (GPU's) effectief is om de toename van de concentratie van 
stikstofdioxide teniet te doen. In het Luchthavenverkeersbesluit (LVB) op basis van 
de Wet luchtvaart is aangegeven dat de NV Luchthaven Schiphol te Amsterdam 
(Schiphol) er zorg voor draagt dat op 1 januari 2014 in totaal tenminste 61 
afhandelingplaatsen op de luchthavenpieren zijn voorzien van een vaste 
stroomaansluiting en van een voorziening voor preconditioned air (PCA), beide van 
voldoende kwaliteit, ter vervanging van de in het vliegtuig aanwezige APU. Eind 
2015 was het totale aantal geëlektrificeerde afhandelingsplaatsen op Schiphol 64. In 
2016 zullen nog drie afhandelingsplaatsen van een vaste stroomaansluiting en een 
voorziening voor PCA worden voorzien, waardoor in 2016 in totaliteit het aantal van 
67 stroomaansluitingen gerealiseerd zal zijn. 


Alternatieve brandstoffen in het openbaar vervoer en de stadslogistiek 


In het nationaal beleidskader wordt ook, zoals gevraagd in de richtlijn, aandacht 
besteed aan het stimuleren van het gebruik van alternatieve brandstoffen in het 
openbaar vervoer. Nederland telt zo’n 5000 bussen die worden ingezet in het stads- 
en streekvervoer. Het openbaar busvervoer heeft grote invloed op de lokale 
luchtkwaliteit. Aan het schoner maken van het openbaar (bus-)vervoer wordt hard 
gewerkt. Daarnaast draagt innovatie in het openbaarbusvervoer op twee manieren 
bij aan de terugdringing van CO2 emissies: 
- die van de bussenvloot zelf en 
- als voortraject om ook (een deel van) het zware truckvervoer op zero emis- 
sie te krijgen. Zo wordt de zero emissie aandrijflijn van een bus nu ook ont- 
wikkeld en toegepast voor een vuilnisauto en een stadsdistributie voertuig. 


In vervolg op de in 2012 afgesloten hiervoor de Green Deal Zero Emissie Busvervoer 
hebben op 15 april 2016 Rijk, Interprovinciaal Overleg (IPO), metropoolregio 
Rotterdam-Den Haag en Stadsregio Amsterdam afspraken in een Bestuursakkoord 
vastgelegd over de gezamenlijke ambitie om het regionaal openbaar busvervoer 
volledig emissievrij te maken in 2030, of zoveel eerder als mogelijk. De partijen 
streven gezamenlijk de volgende doelstellingen na: 

a. Uiterlijk vanaf 2025 zijn alle nieuw instromende bussen emissievrij aan de 
uitlaat (tank-to-wheel). 

b. De nieuwe bussen maken in 2025 gebruik van 100% hernieuwbare energie 
of brandstof, die met het oog op economische ontwikkeling zoveel mogelijk 
regionaal wordt opgewekt. 

c. OV-concessies hebben een zo gunstig mogelijke score op well-to-wheel 
CO2-emissie per reizigerskilometer. 


Om deze ambities mogelijk te maken werken overheden en marktpartijen uit de 
hele keten samen. Er is een speciale interbestuurlijke werkgroep (rijk en de 
verantwoordelijke regionale overheden) in het leven geroepen die daartoe een plan 
uitwerkt waar een financiële middelenraming deel van uitmaakt. 


Onderdeel van dit Bestuursakkoord is ook te onderzoeken of dieseltreinen voor 
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personen- en ook goederen vervoer kunnen worden geëlektrificeerd door middel van 
brandstofcellen en waterstof. Dit geld met name voor die spoorlijnen die niet zijn 
voorzien van bovenleidingen (11% van het hele Nederlandse spoornet). 

Daarnaast ondersteund Green Deals Zero Emissie Stadslogistiek (Grean Deal ZES) 
ook het gebruik van alternatieve brandstoffen. Eind 2014 tekenden 54 partijen 
samen met de Rijksoverheid deze Green Deal. Naast de ministeries van 
Infrastructuur en Milieu en Economische Zaken werd deze ondertekend door 
gemeenten, vervoerders, verladers, autofabrikanten, onderzoeksinstituten, en door 
verwante branche- en belangenorganisaties als BOVAG, EVO, TLN, Natuur & Milieu 
en Rai Vereniging. Deze partijen onderzoeken samen hoe emissievrije bevoorrading 
van stadskernen in praktijk gebracht kan worden. Het doel is om in 2025 zoveel 
mogelijk emissievrije stadslogistiek te realiseren. 


Internationale samenwerking 
Gegeven het feit dat de lidstaten zich moeten houden aan een gemeenschappelijk 


kader en minimumeisen voor de uitrol van een netwerk van infrastructuur voor 
alternatieve brandstoffen, vereist artikel 3, lid 4, van de richtlijn dat de lidstaten 
waar nodig samenwerken door middel van overleg of gezamenlijke beleidskaders 
om tot coherente en gecoördineerde maatregelen voor de verwezenlijking van de 
doelstellingen van de richtlijn te komen. 


BENELUX samenwerking 

Strevend naar een regionale samenwerking hecht Nederland aan een hechte 
samenwerking met de buurlanden. In het kader van de BENELUX samenwerking is 
er een Aanbeveling M (2015) 10 inzake samenwerking betreffende de uitrol van 
infrastructuur voor alternatieve brandstoffen opgesteld, die in oktober 2015 door de 
drie Benelux-landen werd ondertekend. Deze samenwerking is gericht op een 
intensievere uitwisseling van kennis en goede praktijken betreffende de uitrol van 
infrastructuur voor alternatieve brandstoffen op het respectieve grondgebied, 
waarbij uiterlijk eind 2020, 2025 en 2030 in een minimumdekking wordt voorzien. 


De Benelux-aanbeveling besteedt bijzondere aandacht aan de grensoverschrijdende 
aspecten van de uitrol van de infrastructuur. 


Government Support Group 

Nederland werkt daarnaast op informele wijze samen met een aantal lidstaten dat 
binnen de EU voorop loopt als het gaat om alternatieve brandstoffen. Doel van het 
overleg is te komen tot uitwisseling van kennis, maar ook de mogelijkheden te 
verkennen voor grensoverschrijdende uitrol van infrastructuur voor alternatieve 
brandstoffen. 


Ambtelijk overleg met Vlaanderen en Duitsland 

Op de diverse periodieke ambtelijke overleggen inzake maritiem beleid van 
Nederland met Vlaanderen en Duitsland worden zaken die de richtlijn betreffen 
steeds op de agenda gezet teneinde best practices uit te wisselen en zo mogelijk 
knelpunten te bespreken. 
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Inleiding 


1.0 Richtlijn, nationaal beleidskader 


Het Europees Parlement en de Raad hebben de “Richtlijn 2014/94/EU van 22 
oktober 2014 betreffende de uitrol van infrastructuur voor alternatieve brandstoffen” 
vastgesteld? (hierna te noemen: de richtlijn). 


Doel van de richtlijn is tweeledig: 
- het zo ver mogelijk terugdringen van de olieafhankelijkheid; 
- het mitigeren van het milieueffect van vervoer. 


Volgens de richtlijn dient iedere lidstaat voor de ontwikkeling van de markt van 
alternatieve brandstoffen in de vervoersector en voor de uitrol van de betreffende 
infrastructuur een nationaal beleidskader vast te stellen. De richtlijn schrijft voor 
welke elementen het nationaal beleidskader dient te bevatten. 
In de richtlijn worden minimumeisen geformuleerd voor het aanleggen van 
infrastructuur voor alternatieve brandstoffen, evenals gemeenschappelijke 
technische specificaties voor oplaadpunten voor elektrische voertuigen en 
tankpunten en eisen betreffende informatie voor de gebruikers. 
Onder alternatieve brandstoffen worden onder meer begrepen: 

- elektriciteit; 

- __ waterstof; 

- __ biobrandstoffen; 

- synthetische en paraffinehoudende brandstoffen; 

- aardgas, met inbegrip van biomethaan, in gasvorm (Compressed Natural 

Gas -— CNG) en in vloeibare vorm (Liquefied Natural Gas - LNG); 
- vloeibaar petroleumgas (LPG). 


De Richtlijn bevat echter geen verplichtingen ten aanzien van biobrandstoffen, 
omdat daar de bestaande brandstofinfrastructuur voor gebruikt wordt. Voor LPG 
bevat de richtlijn evenmin verplichtingen omdat deze infrastructuur inmiddels geen 
extra stimulering meer behoeft. 


De lidstaten dienen de richtlijn uiterlijk 18 november 2016 te implementeren, dat wil 
zeggen dat de Commissie per uiterlijk 18 november 2016 in kennis wordt gesteld 
van het nationaal beleidskader. De technische normen - zoals vermeld in bijlage II 
van de Richtlijn en de eisen met betrekking tot de informatievoorziening aan de 
consument (artikel 7 van de richtlijn)- worden niet in het nationale beleidskader 
opgenomen, maar zullen in Nederlandse regelgeving worden opgenomen. 


Na het verschijnen van het nationale beleidskader rapporteren de lidstaten iedere 
drie jaar aan de Europese Commissie. 


In de tekst van het nationaal beleidskader wordt op sommige plaatsen verwezen 
naar het TEN-T-netwerk, de TEN-T-corridor of het TEN-V-kernnetwerk. Bedoeld is 
het vervoersnetwerk als bedoeld in Verordening (EU) Nr. 1315/2013 van het 
Europees Parlement en de Raad van 11 december 2013 betreffende richtsnoeren 
van de Unie voor de ontwikkeling van het trans-Europees vervoersnetwerk? De 


? Pb. L 307/1 van 28 oktober 2014 
> Pb. L 348/1 van 20 december 2013 
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Europese Commissie stimuleert projecten die het hoofdnetwerk voor vervoer en 
transport binnen de Europese Unie verbeteren. Dat doet zij met subsidies en nieuwe 
financieringsinstrumenten vanuit het infrastructuurfonds Connecting Europe Facility 
(CEF Transport/Coördinatie comité van de financieringsfaciliteit voor Europese 
verbindingen) en vanuit het Europees Fonds voor Strategische Investeringen (EFSI). 


Het nationaal beleidskader is opgesteld door het Ministerie van Infrastructuur en 
Milieu samen met het Ministerie van Economische Zaken. Het is afgestemd met 
diverse bedrijven, branchepartijen, lokale overheden en het Ministerie van 
Financiën. 


In het nationaal beleidskader zijn nationale streefcijfers en hun ondersteunende 
acties beschreven om de markt voor alternatieve brandstoffen verder te 
ontwikkelen, met inbegrip van de uitrol van de nodige infrastructuur. 


Doel van dit nationaal beleidskader is het expliciet maken van de door Nederland 
zelf gekozen streefcijfers met betrekking tot de te realiseren infrastructuur voor 
alternatieve brandstoffen. Deze zijn afkomstig uit de uitvoeringsagenda van de 
Brandstofvisie en de bijbehorende uitvoeringsagenda, actieplannen en Green Deals 
de Rijksbrede Maritieme Strategie. Het zijn dus de gezamenlijke ambities van de 
stakeholders en de overheid. Ook bevat het nationaal beleidkader de maatregelen 
die Nederland neemt om de streefcijfers te verwezenlijken 


Dit nationaal beleidskader komt niet zo maar uit de lucht vallen. 

Het Nederlands beleid is al geruime tijd gericht op het streven naar zo schoon 
mogelijke en efficiënte vervoer- en transportmodaliteiten. Dit beleid is onder meer 
vorm gegeven in het SER Energieakkoord, de SER Brandstofvisie en de Rijksbrede 
Maritieme Strategie. 

Dit betekent dat het nationaal beleidskader niet iets nieuws is. Er wordt geen nieuw 
beleid ontwikkeld. Het nationaal beleidskader bevat al ingezet nationaal beleid, maar 
nu vorm gegeven in overeenstemming met de eisen van bedoelde richtlijn tbv 
rapportage aan de Europese Commissie. 
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SER Energieakkoord en Brandstofvisie 


2.1 SER Energieakkoord 


Actieve betrokkenheid van ondernemers en werknemers bij het Nederlands sociaal- 

economisch beleid is vastgelegd in de Wet op de Sociaal-Economische Raad. Via de 

Sociaal Economische Raad (SER) krijgt het bedrijfsleven (ondernemers en 

werknemers) adviserende en bestuurlijke taken. In dit kader hebben betrokken 

partijen samen met de overheid in september 2013 het SER Energieakkoord (hierna 

te noemen energieakkoord) afgesproken. 

In het energieakkoord zijn voor de sector mobiliteit en transport ambitieuze doelen 

afgesproken om de CO2-uitstoot te verminderen, namelijk: 

e In 2050 zijn de CO2-emissies van de transport en mobiliteitsector met 60% 
gedaald ten opzichte van 1990; 

e _na 2035 zijn alle nieuw verkochte personenauto's in staat om CO2-emissievrij te 
rijden; 

e _na 2050 geldt dit voor alle personenauto's. 


2.2 Duurzame Brandstofvisie, Green Deal 


Ruim honderd partijen hebben in Nederland in de periode 2014-2015 de afspraken 
voor de sector mobiliteit en transport van het energieakkoord uitgewerkt. 


Het eerste jaar is een gezamenlijke lange termijnvisie op een duurzame brandstof- 
mix transport opgesteld. Achtergrond hiervan is dat de sector een aantal ingrijpende 
veranderingen voor de boeg heeft om minder afhankelijk te worden van fossiele 
brandstoffen en het belangrijk is een gedeeld beeld te hebben over de mogelijkhe- 
den in de verschillende marktsegmenten. Dit heeft geresulteerd in de SER visie op 
de Duurzame Brandstofmix (Brandstofvisie)*. 


In de brandstofvisie wordt gekozen voor een adaptieve en gerichte meersporen 
strategie voor de inzet van diverse soorten alternatieve brandstoffen voor de ver- 
schillende vervoersmodaliteiten. Dit betekent dat er rekening gehouden wordt met 
onzekerheden in de toekomst en met het feit dat de gestelde doelen in het energie- 
akkoord niet met één oplossing behaald kunnen worden. Iedere vorm van mobiliteit 
kent zijn eigen ontwikkelpad met daaraan gekoppelde innovatieve en technologische 
doorbraken. 


Bedrijven, maatschappelijke organisaties of andere overheden lopen soms tegen 
problemen aan als ze een duurzame stap willen maken. De Rijksoverheid kan hel- 
pen de knelpunten op te lossen door een “Green Deal” met ze aan te gaan. Green 
Deals zijn afspraken tussen de Rijksoverheid en andere partijen. Die andere partijen 
zijn bedrijven, maatschappelijke organisaties en andere overheden. De Green Deal 
helpt om duurzame plannen uit te voeren. Bijvoorbeeld voor energie, klimaat, wa- 
ter, grondstoffen, biodiversiteit, mobiliteit, biobased economy, bouw en voedsel®. 


* Een duurzame brandstofvisie met LEF, juni 2014 
5 Kamerbrief juli 2015 nr. 30196-353 


2.4.1 
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2.3 Overleg met decentrale overheden (regionale en lokale autoriteiten) 


Tussen het Rijk, decentrale overheden en waterschappen (vertegenwoordigd in het 
Interprovinciaal Overl2g (IPO), de Vereniging Nederlandse Gemeenten (VNG) en de 
Unie van Waterschappen vindt overleg plaats over uitvoeringsaangelegenheden 
betreffende onderhavige richtlijn, de (ontwerp-)Omgevingswet, locatiekeuze 
voorzieningen, vergurningen en handhaving. Ook is er regelmatig overleg geweest 
met de lagere overheden in de LEF-sessies over de Brandstofvisie. Deze overleggen 
vinden vanaf nu jaarlijks of tweejaarlijks plaats. 


2.4 Maatregelen die het gebruik van alternatieve brandstoffen in het 
openbaar vervoer en de stadslogistiek stimuleren 


Maatregelen die de ui‘rol van infrastructuur voor alternatieve brandstoffen in het 
openbaar vervoer kunnen stimuleren 


Nederland telt zo’n 5CO0 bussen die worden ingezet in het stads- en streekvervoer. 
Het openbaar busvervoer heeft grote invloed op de lokale luchtkwaliteit. Aan het 
schoner maken van het openbaar (bus-)vervoer wordt hard gewerkt. Daarnaast 
draagt innovatie in het openbaarbusvervoer op twee manieren bij aan de 
terugdringing van CO2 emissies: 
-__ van de bussenvloot zelf 
-__als voortrajec: om ook (een deel van) het zware truckvervoer op zero emis- 
sie te krijgen. Zo wordt de zero emissie aandrijflijn van een bus nu ook ont- 
wikkeld en toegepast voor een vuilnisauto en een stadsdistributievoertuig. 


In vervolg op de in 2C12 afgesloten hiervoor de Green Deal Zero Emissie Busvervoer 
hebben op 15 april 2C16 Rijk, Interprovinciaal Overleg (IPO), metropoolregio 
Rotterdam-Den Haag en Stadsregio Amsterdam afspraken in een Bestuursakkoord 
vastgelegd over de gezamenlijke ambitie om het regionaal openbaar busvervoer 
volledig emissievrij te maken in 2030, of zoveel eerder als mogelijk. De partijen 
streven gezamenlijk ce volgende doelstellingen na: 

- _ Uiterlijk vanaf 2025 zijn alle nieuw instromende bussen emissievrij aan de 
uitlaat (tank-to-wheel). 

- De nieuwe bussen maken in 2025 gebruik van 100% hernieuwbare energie 
of brandstof, die met het oog op economische ontwikkeling zoveel mogelijk 
regionaal wordt opgewekt. 

- _ OV-concessies hebben een zo gunstig mogelijke score op well-to-wheel 
CO2-emissie per reizigerskilometer. 


Om deze ambities mogelijk te maken werken overheden en marktpartijen uit de 
hele keten samen. Er is een speciale interbestuurlijke werkgroep (rijk en de 
verantwoordelijke regionale overheden) in het leven geroepen die daartoe een plan 
uitwerkt waar een financiële middelenraming deel van uitmaakt. 


Onderdeel van dit Bestuursakkoord is ook te onderzoeken of dieseltreinen voor 
personen- en ook goederen vervoer kunnen worden geëlektrificeerd door middel van 
brandstofcellen en waterstof. Dit geld met name voor die spoorlijnen die niet zijn 
voorzien van bovenleidingen (11% van het hele Nederlandse spoornet) 


2.4.2 
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Infrastructuur voor alternatieve brandstoffen voor binnenstedelijke stadsdistributie. 
Eind 2014 tekenden 54 partijen samen met de Rijksoverheid de Green Deal Zero 
Emission Stadslogistiek (Green Deal ZES). Naast de ministeries van Infrastructuur 
en Milieu en Economische Zaken werd deze ondertekend door gemeenten, 
vervoerders, verladers, autofabrikanten, onderzoeksinstituten, en door verwante 
branche- en belangenorganisaties als BOVAG, EVO, TLN, Natuur & Milieu en Rai 
Vereniging. Deze partijen onderzoeken samen hoe emissievrije bevoorrading van 
stadskernen in praktijk gebracht kan worden. 


Een van de voornaamste acties om dit te bereiken is dat er per gemeente of regio 
Living Labs Zero Emission Stadslogistiek ontwikkeld en uitgevoerd worden. Op 1 
januari 2020 levert de Green Deal een overzicht op van de resultaten van de 
inspanningen van de Partijen in de Living Labs, en een advies op basis van de 
resultaten van de Living Labs. Het advies toetst de resultaten van de Living Labs op 
technische, economische, juridische, veiligheids- en handhavingsaspecten en geeft 
aan welke vormen haalbaar zijn om breed toe te passen. Dit advies kan beteken dat 
er voorstellen komen dat lokale overheden voertuigen en/of stromen die niet 
voldoen aan de eisen van Zero Emission Stadslogistiek gefaseerd beperkingen 
opleggen binnen de grenzen van de wettelijke mogelijkheden, ten aanzien van de 
toegang tot (delen van) de binnenstad. 


Het tweede doel is dat op basis van dat advies de Partijen de haalbare vormen van 
Zero Emission Stadslogistiek in de periode van 2020 tot 2025 opschalen met als 
uiteindelijk doel om in de aangesloten steden met ingang van 1 januari 2025 met 
alle in de stadslogistiek ingezette voertuigentypen kosteneffectief Zero Emission 
Stadslogistiek uit te oefenen. 
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Elektriciteit 


3.1 Wegverkeer 

Nederland zet in op een transitie naar elektrische aandrijving voor segmenten 
waarvoor elektrisch rijden kansrijk lijkt. De huidige generatie elektrische voertuigen 
wordt als positief ervaren, maar verdere verbeteringen zijn nodig: actieradius, 
laadtijd, laadinfrastructuur en TCO. Dit vraagt tijd. Een geleidelijke weg van plug-in 
hybride naar volledig elektrische aandrijving (batterijen en/of brandstofcel) ligt als 
ontwikkelpad voor de hand, doordat de plug-in hybride de weg voorbereidt via de 
laadinfrastructuur, kostendaling van de elektrische aandrijflijn en gewenning aan het 
concept van een elektrische auto. Echter, de marktontwikkeling van volledige 
elektrische voertuigen gaat snel. Snelle inzet van betaalbare elektrische voertuigen 
in de stedelijke omgeving kan een extra impuls krijgen door de inzet van lichte 
elektrische voertuigen. De maatschappelijke baten van elektrisch rijden zijn het 
grootst waar de bijdrage aan luchtkwaliteit en leefbaarheid het hoogst is. Dat is dus 
lokaal, vooral in grotere steden. Verder is er de ontwikkeling van steeds slimmer en 
autonomer rijden, die algemeen van invloed is. Eind 2016 zal de minister van 
Economische Zaken de visie op laadinfrastructuur voor elektrisch vervoer 
presenteren. 


Binnen de definitie van elektrisch aangedreven voertuigen wordt onderscheid 
gemaakt in drie typen, te weten. 


Definitie en 


EV Verzamelterm voor alle voertuigen met een (hybride-)elektrische 
aandrijflijn en een stekkeraansluiting 


Term vcor voertuigen met een volledig elektrische aandrijflijn (zonder 


verbrandingsmotor) en een stekkeraansluiting 


Verzamelterm voor alle voertuigen met een hybride-elektrische 
aandrijflijn (met verbrandingsmotor) en een stekkeraansluiting 


Extended-range electric vehicles of range-extended electric vehicles 
(REEV). Een range extender is een kleine verbrandingsmotor die 
draait 09 benzine of diesel en de batterij oplaadt. Hierdoor kan de 
auto veel verder rijden dan alleen op de batterij mogelijk is. In 
tegenstelling tot een hybride auto, waarbij de aandrijving van zowel 
de batterij als de verbrandingsmotor komt, laadt de range extender 
alleen dz batterij op 


Intelligente transportsystemen (ITS) is een internationaal 
verzamelbegrip voor de toepassing van informatie- en 
communicatietechnologieën in voertuigen en transportinfrastructuur 
om het verkeer veiliger, efficiënter, betrouwbaarder en 
milieuvriendelijker te maken 
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Infrastructuur voor laden — ladder van laden 

De Nederlandse overheid hanteert in het elektrisch vervoer beleid de ‘ladder van 
laden’. Uitgangspunt van het beleid is ‘paal volgt auto’. De ladder van laden bestaat 
uit: 

e _ Primair parkeren en laden e-rijders op eigen terrein (werk en privé); 

e Daarna ligt de nadruk op semipublieke laadvoorzieningen (d.w.z. private 
voorzieningen op parkeergelegenheden nabij stations, winkelcentra en op 
bedrijfsterreinen e.d. openbare ruimte (semipubliek); 

e In laatste instantie dienen publieke laadvoorzieningen te voorzien in de be- 
hoefte aan laaddiensten. 


Marktmodel 

Onder regie van het Rijk is in 2012 door Innopay een marktmodel voor de 
verrekening van laadinfrastructuur ontwikkeld. Dit is gebeurd in samenwerking met 
een groot aantal partijen, waaronder energiebedrijven, mobiliteitsaanbieders en 
belangengroepen. Het marktmodel standaardiseert twee zaken: 

- 1. De mogelijkheid om met een pasje op alle laadpalen in Nederland elektriciteit te 
‘laden’ (interoperabiliteit). 

- 2. De mogelijkheid de afname van elektriciteit door een gebruiker in rekening te 
brengen. 

Het marktmodel kent vier rollen: 

De laadafnemer, de gebruiker van het elektrisch voertuig die zijn voertuig wil laden. 
Hiervoor krijgt hij toegang op een laadpunt met behulp van een pasje of app. Met 
het pasje of de app identificeert de gebruiker zich bij het laadpunt. 

Een serviceprovider die het pasje levert (tegen betaling door de laadafnemer). Deze 
partij administreert hoeveel elektriciteit een gebruiker afneemt en brengt deze in 
rekening bij de gebruiker. Hiervoor stemt de serviceprovider af met 

De laadaanbieder, een partij die zorgt dat een laadpunt beschikbaar is en dat het 
punt stroom kan leveren aan het voertuig van de gebruiker. 

Een infraprovider administreert (tegen betaling door de laadaanbieder) welke 
gebruikers op een betreffend laadpunt hoeveel stroom afnemen. 


De belangrijkste uitgangspunten voor het Rijk, die nog steeds gelden, bij de 
ontwikkeling van dit marktmodel waren: 
e Keuzevrijheid ten aanzien van de relatie met andere spelers (eenvoudig 
overschakelen) 
e Concurrentie: dynamische en concurrerende markt met transparante toetre- 
dingscriteria) 
e Gemak: eenvoud en uniformiteit 
e _Kosteneffectiviteit: optimaliseren voor toetreden MKB 
e _Toekomstvast: flexibel in veranderingen technologie 
e Zelfregulering en zonder aanpassing wet- en regelgeving 
e De overheid faciliteert, reguleert en helpt op gang 
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Rol van overheden 


Rol van het Rijk 

Wat is dan de rol van de verschillende overheden op dit moment? Met de 
ontwikkeling van het marktmodel door het Rijk is standaardisering en 
interoperabiliteit voor de betaalinfrastructuur voor elektrisch rijden in Nederland 
geregeld. De ontwikkeling van laadinfrastructuur is hiermee in principe een zaak van 
de markt. Echter zolang de private business case nog niet rendabel is, is het de 
huidige praktijk dat Rijk en gemeenten hieraan bijdragen. Voor het realiseren van 
een sluitende business case heeft het Rijk daarom in 2015 de Green Deal Openbaar 
Toegankelijke Elektrische Laadinfrastructuur geïnitieerd en is het Nationaal 
Kennisplatform Laadinfrastructuur (NKL) opgericht. Zoals aangegeven heeft het NKL 
de verwachting dat een steeds groter deel van de business cases (met name in 
gebieden met veel EV-rijders) in 2020 rond is. Tot die tijd is nog ondersteuning 
nodig. 


Voorzieningenbeleid 

Het Rijk is verantwoordelijk het voorzieningenbeleid langs rijkswegen. Het 
Voorzieningenbeleid 03 verzorgingsplaatsen langs rijkswegen onderscheidt drie 
basisvoorzieningen op verzorgingsplaatsen: het benzinestation, het wegrestaurant 
en het servicestation (deze laatste voorziening biedt de mogelijkheid van exploitatie 
van een benzinestation en een wegrestaurant). Omdat alleen deze drie typen 
voorzieningen waren toegestaan, was zelfstandige exploitatie van een solitair 
energielaadpunt niet mogelijk. Het voorzieningenbeleid op verzorgingsplaatsen langs 
rijkswegen is per 10 januari 2012 op een onderdeel gewijzigd, waarmee ook het 
energielaadpunt als basisvoorziening is aangemerkt. Dit heeft de ontwikkeling van 
solitaire (snel)laadpunten langs de snelweg mogelijk gemaakt. Om andere 
toekomstige energievoorzieningen voor voertuigen op verzorgingsplaatsen mogelijk 
te maken, voor zover siet in strijd met de Benzinewet, wordt in plaats van het 
beperktere begrip ‘ele<trisch laadpunt’, de meer algemene term ‘energielaadpunt’ 
gebruikt. Hieronder wordt ook een station voor het verwisselen van accu's 
begrepen. 


Rol van gemeenten 

Gemeenten kunnen afhankelijk van hun ambities en beleid meerdere rollen of 
posities innemen, reactief, faciliterend en stimulerend®. Wanneer een bewoner, 
bedrijf of aanbieder ven oplaadinfrastructuur bij een gemeente aanklopt voor het 
plaatsen van een oplaadpaal op of aan de weg in de buurt van zijn woning of bedrijf, 
dan is bijna in alle gevallen een ontheffing van art. 2:10 van de Algemene 
Plaatselijke Verordening nodig. In de voorschriften die aan de ontheffing worden 
gekoppeld kan een gemeente eisen stellen aan de aanvrager en / of beheerder van 
de oplaadpaal. Rollen zijn: 

e Gemeente die medewerking verleent aan verzoeken van derden. De ge- 
meente is dan alleen ontheffing/vergunningverlener (APV) en vaststeller 
verkeersbesluit(en). 

e Gemeente die zelf initiatief neemt om oplaadinfrastructuur gerealiseerd te 
krijgen (bijv. cp aantal strategische locaties binnen de gemeente, zoals bij 
gemeentehuis, bibliotheek, winkelcentra etc.). De gemeente is dan verzoe- 
ker én daarnaast ook ontheffing/vergunningverlener (APV) en vaststeller 
verkeersbesluit(en). 

e Gemeente als subsidieverlener voor het realiseren van laadinfrastructuur bij 
woningen en/cf bedrijven. 


$ VNG — duurzame mobiliteit 
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e Gemeente als eigenaar van het gemeentelijk wagenpark, waarvan ook elek- 
trische voertuigen deel uitmaken. 

e Gemeente als concessieverlener / aanbesteder van de oplaadinfrastructuur 
in de openbare ruimte op of aan de weg. 


Beleidsregels 

Om de ontwikkeling van de laadinfrastructuur voor elektrisch vervoer eenduidig en 
soepel te laten verlopen heeft de Vereniging Nederlandse Gemeenten (VNG) in 2013 
beleidsregels voor oplaadinfrastructuur elektrische voertuigen opgesteld. Deze 
beleidsregels, die ook het juridische kader bevatten, zijn van toepassing op publieke 
oplaadpalen en andere oplaadinfrastructuur in de openbare ruimte op of aan de 
openbare weg, waaronder ook openbare P&R-terreinen. Het doel van de 
beleidsregels is om: 

e _ Particulieren, bedrijven, netwerkbeheerders en aanbieders van oplaadinfra- 
structuur duidelijkheid te geven over de criteria en voorwaarden waaronder 
de gemeente medewerking verleent aan het plaatsen van oplaadinfrastruc- 
tuur in de openbare ruimte en het aanwijzen van parkeerplaatsen voor het 
opladen van elektrische voertuigen; 

e Particulieren, bedrijven, netwerkbeheerders en aanbieders van oplaadinfra- 
structuur te informeren over de te volgen (juridische) procedure(s); 

e _ Aanvragen voor het plaatsen van oplaadinfrastructuur en het aanwijzen van 
parkeerplaatsen voor het opladen van elektrische voertuigen op een zelfde 
en gelijkwaardige manier te kunnen beoordelen en af te handelen. 


De beleidsregels zijn niet bedoeld voor gemeenten die zelf concessieverlener of 
aanbesteder zijn. Voor deze gemeenten is in samenwerking met de VNG een 
modelovereenkomst opgesteld (bijlage in CROW-richtlijn ‘Oplaadpunten voor 
elektrische auto’s in de openbare ruimte’, publicatie 336). Hiermee is een eerste 
stap in eenduidigheid gewaarborgd. 


Beoordeling huidige stand van de markt 


De business case van de laadpaal 

Belangrijke voor de marktontwikkeling van laadinfrastructuur is de business case 
hiervan. Het Nationaal Kennisplatform Publieke laadinfrastructuur (NKL) heeft recent 
een overzicht gepubliceerd van de kosten van publieke laadinfrastructuur in 2013, 
2016 en 2020’. Deze cijfers zijn tot stand gekomen met behulp van de wetenschap 
en een brede toetsing door stakeholders. Het beeld is dat de business case zich 
positief heeft ontwikkeld in de periode 2013 tot en met 2016. Zo zijn de kosten van 
de laadpaal gedaald met 30%, is de gemiddelde verkoopprijs per kWh gestegen met 
12% en is het verbruik op publieke palen gestegen met 70%. De kostendaling is 
met name veroorzaakt door standaardisatie van het plaatsingsproces, 
schaalvergroting en lagere onderhoudskosten. Evenwel blijkt uit de cijfers dat de 
businesscase in 2016 nog niet sluitend is. De verwachting is dat de businesscase 
voor 2020 gemiddeld sluitend zal zijn. De partijen van de Green Deal elektrisch 
vervoer gaan er van uit dat na 2020 geen specifieke overheidsinterventies en 
andere activiteiten meer nodig zijn om de uitrol van elektrisch vervoer (voertuigen 
en infrastructuur) aan te jagen®. Een overzicht van de verschillende 
kostencomponenten in de business case is te vinden in de NKL-publicatie. Het 
verbruik per laadpaal in de tijd is mede bepalend voor een al dan niet sluitende 
business case. 


% http://nklnederland.nl/uploads/files/Verslag_workshop_Benchmark_Kosten_Publieke_Laadinfrastructuur_2016.pdf 
8 http://www.greendeals.nl/wp-content/uploads/2016/04/GD198- Elektrisch-Rijden-2016-2020.pdf 
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Elektrisch vervoer (EV) is sinds 2009 onderwerp van overheidsbeleid en publiek - 
private samenwerking in Nederland. Maatschappelijke organisaties, lokale en 
regionale overheden, bedrijfsleven, brancheorganisaties, kennisinstellingen en non- 
gouvernementele orgenisaties (NGO's), zoals de milieubeweging werken daarbij 
samen in het Formule E-Team, dat tevens fungeert als adviescommissie voor EZ. 
Het Formule E-Team wordt ondersteund door de Rijksoverheid. 


Terugblik op het beleid voor Elektrisch vervoer (2011-2015) 

Het Plan van Aanpak ‘Zlektrisch Rijden in de Versnelling 2011-2015’ was onderdeel 

van de Green Deal aanpak in 2011.Deze plannen zijn deels weer uitgewerkt in 

separate Green Deals, die inmiddels zijn afgerond of voltooiing naderen. Begin 2011 

telde Nederland 600 elektrisch aangedreven auto’s. In oktober 2016 rijden er in 

Nederland 100.000 elektrische personenauto's rond waarvan 12 procent volledig 

elektrisch. Een groot ceel van de elektrische personenauto's in Nederland bestaat 

vooralsnog uit PHEV's waardoor de individuele berijder minder lang gebruik hoeft te 
maken van een publie< laadpunt. 

Er is veel bereikt op de drie doelstellingen (uitrol, verdienpotentieel en innovatie) die 

zijn omschreven in het Plan van Aanpak ‘Elektrisch Rijden in de Versnelling 2011 — 

2015”. Daarnaast is een aantal positieve neveneffecten gerealiseerd. De resultaten 

en neveneffecten zijn door de inspanningen van de privaat-publieke samenwerking 

in het Formule E-Team en andere beleidsmaatregelen (zoals fiscale maatregelen) 
gerealiseerd respectievelijk opgetreden: 

e In oktober 2016 staan ruim 100.000 elektrische voertuigen (EV's) geregistreerd. 
Hiermee is ruimschoots voldaan aan de in het Plan van Aanpak ‘Elektrisch Rijden 
in de Versnelling 2011 — 2015’ gekwantificeerde ambitie van 20.000 EV’s eind 
2015. 

e Ook de uitrol van laadinfrastructuur is gestimuleerd en mede daardoor zijn er — 
in oktober 2016 — circa 25.000 (semi-)publieke laadpunten en ruim 576 
snellaadpunten. Mat deze aantallen is Nederland wereldwijd één van de 
koplopers op het gebied van de uitrol van EV. 

e Het verdienpotentieel rondom EV in de sector is in de periode tot 2015 
toegenomen van €00 voltijdbanen in 2010 naar 3.200 voltijdbanen in 2014. De 
totale omzet in 2014 bedroeg € 820 miljoen met een toegevoegde waarde van € 
260 miljoen. 

e Inde periode vanef 2009 hebben in Nederland verschillende innovaties 
plaatsgevonden op het gebied van: 

e _interoperabiliteit: Nederland heeft als enige land ter wereld nagenoeg 
dekkende nationale interoperabiliteit voor de laadinfrastructuur ingevoerd; 

e snelladen: Nederland was het eerste land waar het mogelijk is om langs de 
gehele snelweg laadpunten te exploiteren; 

e _Vehicle2Grid/slim laden: verschillende proeven met smart grids en EV's 
(bijvoorbeeld om duurzaam decentraal opgewekte elektriciteit op te slaan en 
terug te leveren); 

e de zonneauto: Stella Lux van de TU Eindhoven is de eerste energiepositieve 
gezinsauto. 


Een voldoende landelijk dekkende laadinfrastructuur 
De steden Amsterdam, Den Haag, Rotterdam, Utrecht en Brabantstad (bestuurlijk 
netwerk van Breda, Tilburg, Eindhoven, Den Bosch en de provincie Noord-Brabant) 


° Terugblik en Vooruitblik op het beleid voor Elektrisch Vervoer, een analyse van het 
Plan van Aanpak: Elektrisch Rijden in Versnelling, Kwink 10 februari 2016. 
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zijn in eerste instantie in 2009 aangewezen als focusgebieden. Het idee bij de 
concentratie op deze focusgebieden was dat hiermee een sneeuwbaleffect ontstaat. 
Dit lijkt inderdaad zo te werken. Aanpalende gemeenten ervaren de urgentie om 
laadpunten te faciliteren in de publieke ruimte. Zoals gemeenten in de regio 
Amsterdam en Utrecht die gezamenlijk aan de uitrol van laadinfrastructuur werken. 


Snelladen 


Naast de groei van het aantal private en semipublieke laadpunten is tussen de grote 
steden op het hoofdwegennet een netwerk van publiek toegankelijke private 
snellaadpunten (50Kwh) gerealiseerd. Deze ontwikkeling is mogelijk gemaakt door 
een aanpassing van het Voorzieningenbeleid waardoor marktpartijen nu de 
mogelijkheid hebben om langs het hoofdwegennet snellaadpunten te exploiteren. 
Vanwege het publieke karakter is in de vergunningsvoorwaarde van deze 
snellaadpunten opgenomen dat deze interoperabel moeten zijn. Onafhankelijk van 
automerk kan bij deze snellaadpunten geladen worden. Het netwerk van 
snellaadpunten draagt bij aan het vertrouwen van elektrisch rijden tussen de steden 
en heeft bijgedragen aan het verminderen van de zogenaamde ‘range anxiety’, 


Daarnaast is een tendens zichtbaar dat steeds meer grote steden in samenwerking 
met marktpartijen snellaadpunten langs de belangrijkste uitvalswegen realiseren. 
Hierdoor ontstaat in Nederland langs de belangrijkste corridors een netwerk van 


snelladers, waardoor de druk op publieke laadpunten afneemt en het mogelijk is om 
door heel Nederland elektrisch te kunnen rijden. 


Aantal geïnstalleerde standaard laadpunten*® 2016 
31 oktober 


Publiek (24/7 openbaar Kemari) 5.421 [7.395 |9.710 
Semipubliek (beperkt openbaar toegankelijk) 6.439 |10.391 [15.119 


2016 
31 oktober 


Private laadpunten worden niet gemonitord. Op basis van onderzoek in 2014 en een 
schatting naar aanleiding van de ontwikkeling van het aantal elektrische voertuigen 
wordt het aantal private laadpunten in Nederland geschat op 60.000 op 31 oktober 


2016. Dit betekent in totaal op 31 oktober 2016 naar schatting ruim 86.000 
laadpunten. 














Aantal geïnstalleerde snellaadpunten 






Ontwikkeling van open standaarden 

Voor een overstap naar elektrisch rijden is een goede en toegankelijke 
laadinfrastructuur voor EV-rijders een belangrijke randvoorwaarde. Gebruik door 
een ieder, ongeacht de eigen serviceprovider, is hierbij de inzet. Niet alleen in 
Nederland, maar ook internationaal. In Nederland wordt er gewerkt met open ICT- 
protocollen, waarbij de EV-rijder, serviceprovider en charge point operator de 
onderlinge identificatie, communicatie en afrekening met elkaar afstemmen. Deze 
protocol-ontwikkeling is in Nederland opgestart'* en wordt inmiddels internationaal 


10 Gegevens RVO 
 ELaad.nl o.a. OCPP, OCPI 


3.1.4 


3.1.5 


Ministerie van Infrastructuur en Milieu 


door tal van bedrijven, ook internationaal, opgepikt. 

Om internationale ‘roeming’ met de eigen laadpas mogelijk te maken, is het van 
belang dat ICT-protocollen gestandaardiseerd worden. Nederland streeft naar open 
protocollen waarmee bijvoorbeeld op peer-to-peer basis kan worden gewerkt. Voor 
bedrijven zal dit meer helderheid opleveren waarmee sneller en beter infrastructuur 
kan worden uitgerold. Ook is het in het voordeel van de EV-rijder, die daarmee ook 
internationaal terecht kan met de eigen laadpas. 


Toekomstige ontwikkeling van de markt 


Momenteel is de aanschafprijs van een elektrisch voertuig hoger dan die van een 
vergelijkbaar conventioneel voertuig. Het rekenen met total cost of ownership 
zonder subsidie (TCO) geeft een reëler en beter vergelijkbaar beeld. Waar het gaat 
om personenvoertuigen is ook de TCO van EV momenteel nog hoger dan dat van 
een fossiel aangedreven voertuig. Diverse studies laten zien dat voor de meeste 
soorten rijders in de jaren 2020-26 de TCO van EV vergelijkbaar wordt met fossiel 
aangedreven voertuigen??. Op dit moment worden als gevolg van de gekozen fiscale 
incentives van de Autobrief II elektrische auto’s vooral aangeschaft door zakelijke 
rijders. 


Komende jaren wordt het belangrijk om ook de particuliere markt op gang te laten 
komen. Essentieel hierbij is de range van EV’s. Om particulieren daadwerkelijk te 
verleiden om elektrisch te rijden, moet een aanzienlijke afstand gegarandeerd 
gereden kunnen worden. Tot 2020 bevinden we ons in een groeipad hier naar toe. 
De komst van verbeterende (accu)technieken en een keuze optie in voertuigtype en 
voertuigmerk draagt bij aan een brede acceptatie van elektrisch vervoer. 


Een goed netwerk aan laadinfrastructuur draagt bij aan het vergroten van de 
afstand die met een EV kan worden afgelegd. Het snelladen vormt hierbij een 
welkome aanvulling 02 het ‘normale’ laden. 

Zoals eerder aangegeven is uitgangspunt van het Nederlands beleid hierbij dat de 
uitrol van laadpunten zoveel mogelijk in handen is van marktpartijen. De groei van 
het aantal laadpunten wordt bepaald door de groei van het aantal EV's. Het laden 
van EV's gebeurt zoveel mogelijk op eigen terrein. Voor de berijder is dit de meest 
financieel gunstige manier van laden, waarbij de mogelijk bestaat de auto op zelf 
opgewekte energie, middels zonnepanelen, te laten rijden. 

Belangrijk is de relatie met het elektriciteitsnet. Onder de experimenteerruimte van 
de Elektriciteitswet is ruimte om bepaalde toepassingen voor netstabilisatie in de 
praktijk uit te proberen, voordat deze definitief in het wettelijke kader zullen worden 
opgenomen. Deze toepassing zien bijvoorbeeld op allerlei Vehicle2Grid 
(Grid2Vehicle) toepassingen in de lokale omgeving. Ook de ontwikkeling van 
batterijtechnologie is in dit verband een belangrijke mede bepalende factor. 

Eind 2016 zal het kabinet een visie op de laadinfrastructuur voor elektrisch rijden 
presenteren waarin de verschillende ontwikkelingen die nu gaande zijn in de markt 
(waaronder snelladen, slim laden, autonoom rijden, auto-delen, en de auto als 
energieopslag voor het elektriciteitssysteem) aan de orde komen. 


Nationale streefcijfers 


In 2015 had in Neder and 7% (28.000 stuks)*® van alle nieuw verkochte auto’s een 
stekker, waarvan 0,7% volledig elektrisch en 6,3% PHEV's. De Nederlandse overheid 


2 Brandstofvisie met LEF (Tweede Kamer, 2014-2015, 30196, nr. 353, bijlage) 
1 Uitgaande van ca. 400.000 nieuwverkopen per jaar 
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streeft samen met maatschappelijke partners en marktpartijen naar een groei van 
het aandeel elektrisch2 voertuigen tot 50% van de nieuwverkopen in 2025, waarvan 
30% volledig elektrisca. Ook streven partijen ernaar dat in 2020 tenminste 10% van 
alle nieuw verkopen over een elektrische aandrijflijn beschikt. Afhankelijk van 
economische en technologische ontwikkelingen is dit een groei van bijna 100% naar 
circa 160.000 EV's in 2020.** Na 2035 moeten alle nieuw verkochte personenauto’s 
in staat zijn om CO2-emissievrij te rijden. 


Het laadpunt volgt hierbij de auto. Het is aan de markt om hierbij een passende mix 
(privaat, semipubliek, publiek en snelladen) van het aantal laadmogelijkheden te 
creëren. Vanwege de <osten van laden is het interessant voor EV-rijders om zoveel 
mogelijk laten laden cp eigen terrein. Publiek laden fungeert als laatste optie waar 
nodig, waarbij een afstand van 300 meter tot het laadpunt door veel gemeenten als 
acceptabel wordt geacht. In Nederland is door de ladder van laden een tendens 
zichtbaar dat private en semipublieke laadpunten sneller groeien dan publieke 
laadpunten. 

Met de Green Deal Laadinfrastructuur (juni 2015) draagt het Rijk bij aan de komst 
van ca. 10.000 publieke laadpunten. Het publiek toegankelijke laadpunt is niet aan 
een (bepaalde) auto gekoppeld. De Nederlandse overheid voert een actief 
monitoringprogramma uit om te bezien in hoeverre de ontwikkeling van de 
laadinfrastructuur in Nederland gelijke tred houdt met de behoefte. Daar waar de 
business case van de laadpaal positief is, zal ondersteuning niet meer nodig zijn. 
Tabel 1 schets de ambitie van Nederland voor het aantal publiek toegankelijke 
laadpunten op grond van de Green Deal Laadinfrastructuur. 


Aantal publiek Aantal voertuigen in 2020 | Geschat aantal publiek 
toegankelijke laadpalen Ì toegankelijke laadpalen 


medio 2016 middels GD laadinfra in 
2020 


160.000 18.000 





Maatregelen die er voor moeten zorgen dat nationale streefcijfers worden 
verwezenlijkt 


Financiële stimulering 

Elektrische Auto's 

In de Autobrief II is het fiscale instrumentarium tot en met 2020 gepresenteerd 
waarmee het kabinet middels belastingkorting elektrisch rijden stimuleert. Er wordt 
ingezet op volledig e ektrische auto’s. Zo profiteren volledig elektrische auto’s in de 
zakelijke markt van een bijtellingspercentage van 4% (i.p.v. 22%) tot een catalo- 
gusprijs van € 50.00) en is er een vrijstelling van de motorrijtuigenbelasting (MRB) 
en de aanschafbelasting (BPM) waarvan ook de consument profiteert. Hiermee wor- 
den de ambities op Fet gebied van aandeel EV ondersteund. 


Laadinfrastructuur 

Naast de Green Deal bijdrage (zie hieronder) kan voor private laadpunten voor 
leaseauto’s gebruik gemaakt worden van de regeling Milieu Investeringsaftrek 
(MIA). Een privaat leadpunt voor leaseauto’s op eigen terrein kan op twee manieren 
onder de MIA worden gemeld: 


* NEV 2016, midden-scenario 
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1. Bij een ‘auto en laadpaal op eigen terrein’ van de zaak geldt dat als de tota- 
le investering lager is dan € 50.000, komt dit volledige bedrag bij de lease- 
maatschappij in aanmerking voor MIA. 

2. Bij private lease waarbij Leasemaatschappij auto en laadpaal ter beschikking 
stelt aan de klant en de totale investering lager is dan € 50.000, komt dit 
volledige bedrag bij de leasemaatschappij in aanmerking voor MIA. 

Ondernemers kunnen ook MIA aanvragen. Dat kan specifiek voor de laadpaal als de 
investering groter is dan €2.500 of bij melding van de elektrische auto, mits het 
totaalbedrag onder de 50.000 blijft. Zie de website van RVO.nl*®. 


Lokale ondersteuning 

Op lokaal niveau kunnen er verschillende regelingen bestaan voor het stimuleren 
van (private) laadpalen of elektrisch vervoer. Deze maatregelen worden in de vier 
grote steden vanuit luchtkwaliteitsdoeleinden geïnitieerd. Zo heeft recent de 
Gemeente Den Haag gedurende vier maanden een aanschafsubsidie voor elektrische 
auto’s geïntroduceerd (budget €300.000). En in Amsterdam is er een subsidie voor 
de aanschaf elektrische bedrijfsvoertuigen. EV-rijders kunnen hiervoor terecht bij 
hun gemeente of provincie. 


Green Deals 

Elektrisch rijden 

Op 14 april 2016 is de Green Deal Elektrisch Vervoer 2016-2020 getekend. Partijen 

hebben ten aanzien van laadinfrastructuur de volgende doelen geformuleerd: 

1. Verbeteren en verruimen van de laadinfrastructuur voor EV. Hierbij gaat het 
vooral om: 

e het realiseren van een sluitende business case — in samenspraak met het 
Nationaal Kennisplatform Laadinfrastructuur (NKL) — voor de publiek toe- 
gankelijke laadinfrastructuur; 

e het optimaal benutten van de Green Deal Openbaar Toegankelijke Elektri- 
sche Laadinfrastructuur en monitoren van de voortgang; 

e het formuleren van een gedragen visie over de toekomst van de slimme 
laadinfrastructuur door energieopslag via elektrische auto’s in te zetten voor 
balans- en/of congestiemanagement van het net. 

2. Verbeteren van ce opslagcapaciteit van elektrische voertuigen in relatie tot de 
variabele inzet van duurzame energie en netstabiliteit. Opschaling van experi- 
menten en onderzoek door middel van Living Lab Slim Laden. 


Laadinfrastructuur 

Om de uitrol van publiek toegankelijke laadinfrastructuur voor EV's te stimuleren 
ondertekenden op 9 juni 2015 onder andere de VNG, provincies, Netbeheer 
Nederland en belangenorganisaties samen met het de Ministeries van Economische 
Zaken en Infrastructuur en Milieu de Green Deal Openbaar Toegankelijke Elektrische 
Laadinfrastructuur. In deze Green Deal zijn acties vastgelegd die ervoor zorgen dat 
de kosten van een laadpaal omlaag gaan door bijvoorbeeld gezamenlijk onderzoek 
en procesoptimalisatie. 


Als onderdeel van de Green Deal laadinfrastructuur stelt de Rijksoverheid een 
bijdrage van in totaal 5,7 miljoen euro beschikbaar aan medeoverheden voor het 
realiseren van laadinfrastructuur. Hiermee worden naar verwachting circa 10.000 
publieke laadpunten gerealiseerd. De bijdrage van de Rijksoverheid is beschikbaar 
voor alle medeoverheden (gemeente, provincie of regio) in Nederland die bereid zijn 
de uitrol van publiek toegankelijke laadinfrastructuur te stimuleren en die voldoen 
aan de gestelde randvoorwaarden. 


15 http://www.rvo.nl/subsidies-regelingen/miavamil/onderwerpen-toegelicht/e-auto 
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Daarnaast hebben de zetrokken Green Deal partijen het Nationaal Kennisplatform 
Laadinfrastructuur (NKL) opgericht. Het NKL is het centrale aanspreekpunt voor 
innovatie rond publieke laadinfrastructuur en heeft als doel het elektrisch laden te 
vergroten en de kosten voor publieke laadinfrastructuur te verlagen. In het NKL 
wordt alle informatie samengebracht zoals de adoptie van de stekker type 2 Combo 
en het laadprotocol. Nederland ziet dit als basis en ontwikkelt mee als daar behoefte 
aan is (bijvoorbeeld richting hoger vermogen). Om zo ontwikkelingen te versnellen, 
kosten te verlagen en te zorgen dat elektrisch rijden in Nederland zo snel mogelijk 
gemeengoed wordt. 


Overige Green Deals 

Naast de bovenstaande genoemde Green Deal Openbaar Toegankelijke Elektrische 
Laadinfrastructuur en de Green Deal Elektrisch Vervoer, heeft het Rijk Green Deals 
afgesloten waar elektrisch rijden onderwerp of deel van uitmaakt. Zoals de Green 
Deal Textielindustrie die zich richt op energie-efficiëntie verbeteringen (35%) binnen 
de sector met door onder andere het elektrificeren van bedrijfsauto’s. Hieronder 
volgen de Green Deals voor elektrisch vervoer in openbaar vervoer en 
stadsdistributie. 


Observaties en knelpunten 


Bij de uitrol van de laadinfrastructuur voor elektrisch vervoer onderscheidt elektrisch 
vervoer zich niet van andere nieuwe duurzame energietechnologieën. Voor een 
goede toepassing van nieuwe technologieën dienen deze op passende wijze te 
worden geïncorporeerd in de bestaande kaders: ruimtelijk en in regelgeving. Wat 
passend is, kan feitelijk slechts beoordeeld worden in de dagelijkse praktijk van de 
uitrol van de nieuwe toepassingen. In dat licht observeert de Nederlandse overheid 
de volgende mogelijke knelpunten voor een goede uitrol van laadinfrastructuur: 

- _ Het ziet er naar uit dat de exploitatie van een laadpaal in de publieke ruimte 
in de grote steden rendabel aan het worden is. Marktpartijen zijn in deze 
gebieden steeds meer bereid ook de investeringskosten te dragen om hier- 
mee marktaandeel te krijgen. Uitdaging blijft om voor laadpunten in de pu- 
blieke ruimte buiten de grote steden te komen tot een positieve business 
case. 

- Een Nederlandse uitdaging is dat 70% van alle autobezitters de auto in de 
publieke ruimte parkeren. Het ligt niet voor de hand dat voor alle voertuigen 
een publieke aadpaal wordt gefaciliteerd. Daarom is het van belang dat an- 
dere vormen van laden, zoals snelladen, zich blijven door ontwikkelen, om 
tegemoet te komen aan de behoefte van EV-rijders.. 
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3.2Binnenvaart 
Beoordeling huidige stand van de markt binnenvaart 


Het gebruik van walstroom is in de binnenvaart al lang gemeengoed. Vrijwel de 
volledige West-Europese vloot beschikt al lange tijd over installaties aan boord voor 
het aansluiten op walstroom. 

Aanvankelijk werden walstroomvoorzieningen aangeboden om de schippers comfort 
te bieden (goedkoop en stil). De laatste tien jaar is de nadruk gekomen op de 
luchtkwaliteit- en geluidvoordelen voor de nabije leefomgeving van het gebruik van 
walstroom in plaats van boordgeneratoren. 


Walstroom is een nuttig instrument voor havens om lokale luchtkwaliteitsproblemen 
op te lossen dan wel te voorkomen. Uit het oogpunt van verstoring (geluidshinder) 
en verspreiding (stikstofdepositie) is walstroom ook een nuttig instrument bij de 
inpassing van havens in kwetsbare gebieden met bijzondere natuurwaarden (Natura 
2000). 


Gezien de reeds grote beschikbaarheid van walstroom voor de binnenvaart in 
havens waar daadwerkelijk behoefte aan walstroom bestaat en de geringe emissies, 
zijn generieke beleidsmaatregelen niet noodzakelijk. 

Daarnaast zal de minister van Infrastructuur en Milieu met de binnenvaartsector 
periodiek overleggen over praktijkervaringen, eventuele problemen en 
ontwikkelingen op het gebied van walstroom. Zodoende monitoren Rijk en 
binnenvaartsector gezamenlijk de ontwikkelingen over walstroom. Het gremium 
voor dit overleg is het Centraal Overleg Vaarwegen, een geïnstitutionaliseerd 
jaarlijkse overleg tussen minister en sector over de stand van zaken van het 
vaarwegennetwerk. 


In 2010 voerde Rotterdam als eerste haven een walstroomplicht in. 

In 60% van de havens zijn inmiddels walstroomvoorzieningen beschikbaar. 

Van de 75 grootste binnenhavens hebben 45 havens walstroomvoorzieningen. In 
totaliteit zijn 553 walstroom aansluitingen beschikbaar 

Van de havens die nog geen walstroom aanbieden, heeft circa een derde reeds 
gevorderde plannen tot aanleg van voorzieningen. 


Een aantal havens melden dat er geen walstroomvoorzieningen zijn omdat er niet of 
nauwelijks in de betreffende (binnen-)havens wordt overnacht. Het gebruik van 
walstroom tijdens andere momenten dan tijdens het overnachten, bijvoorbeeld 
tijdens laden en lossen, is in de binnenvaart ongebruikelijk, omdat de laad- en 
lostijden doorgaans kort zijn (enkele uren) en de meeste terminals daarom geen 
walstroomvoorzieningen aanbieden. 

Van de genoemde (zee-)havens in het TEN-T-netwerk is de beschikbaarheid van 
walstroom als volgt (ultimo 2015): Rotterdam; Terneuzen; Amsterdam; Utrecht; 
Nijmegen; Deventer; Bergen op Zoom; Hengelo; Moerdijk; Kampen. 


Walstroom is (nog) niet beschikbaar in Zwolle, Almelo en Vlissingen. 
In de twee binnenhavens Maasbracht en Maastricht - beiden langs de Maascorridor 
- is ook nog geen walstroom beschikbaar. 


Bijgevoegde kaart geeft de stand van zaken voor wat betreft 
walstroomaansluitingen (ultimo 2015). 
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Toekomstige ontwikkeling van de markt binnenvaart 


Verwacht mag worden dat in de toekomst het aantal walstroomaansluitingen verder 
stijgt, net als het aantal plaatsen met walstroomaansluitingen. Een sterke groei 
wordt niet meer verwacht, het merendeel van de binnenhavens waar een vraag is, is 
reeds voorzien. 


Nationale streefcijfers binnenvaart 

Het streven is om in de 75 belangrijkste binnenhavens (ijkmoment 2006, CBS: 
overslag per gemeente; overslag > 1 miljoen ton/jaar) in 2025 walstroom voor 
ginnenvaart te laten realiseren. 


Voor 6 havens is de aanleg van walstroom gepland. 


Het streefcijfer is 100% dekking in 2025 qua walstroom in de 75 belangrijkste 
binnenhavens, voor zover er in de betreffende haven wordt overnacht. In (delen 
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van) havens waar niet wordt overnacht, is walstroom niet zinvol gezien de zeer 
korte laad- en lostijden in de binnenvaart. 


Maatregelen die er voor moeten zorgen dat nationale streefcijfers worden 
verwezenlijkt (binnenvaart) 

Naast het streven naar volledige dekking wordt ook gestreefd naar meer 
uniformiteit in de manier van afrekenen voor walstroom. Op dit moment is hier nog 
een diversiteit van systemen aan de orde. 


Door het Ministerie van Infrastructuur en Milieu wordt in de loop van 2016 
nagegaan, hoe de havens waar nog geen walstroom beschikbaar is en ook geen 
voornemens daartoe zijn, toch binnen de in de Richtlijn gestelde termijn walstroom 
kunnen aanleggen en aanbieden. 

Er zijn twee geïdentificeerde binnenhavens die nog geen (plannen voor) walstroom 
hebben, gelegen aan een TEN-T-corridor. Het aanpakken van deze lacunes wordt 
met voorrang behandeld. 


Observaties en knelpunten binnenvaart 


De hoge mate van beschikbaarheid van walstroom valt voornamelijk te verklaren 
door de ‘positieve business case! die walstroom met zich meebrengt voor zowel de 
havens als de binnenvaartondernemers. Uit onderzoek van de Technische 
Universiteit Delft*® blijkt, dat in veel gevallen walstroom goedkoper is dan 
opwekking van energie met eigen generatoren. 


Daarmee wijkt de binnenvaart sterk af van de zeevaart, waar voor de 
energieopwekking relatief goedkope brandstof mag worden gebruikt, terwijl in de 
binnenvaart uitsluitend de relatief dure gasolie mag worden toegepast. 


Uiteraard is ook in de binnenvaart het kantelpunt tussen walstroom en eigen 
opwekking afhankelijk van de brandstofprijzen en die zijn de laatste periode sterk 
gedaald, terwijl de prijzen voor walstroom ongeveer gelijk zijn gebleven ten 
opzichte van het moment van onderzoek (2011). Toch lijkt de business case voor 
walstroom voor het overgrote deel van de vloot positief. 


De binnenvaartondernemer is echter niet de enige stakeholder. Ook voor gemeenten 
en havenbeheerder is de business case voor walstroom positief. De kosten voor 
aanleg, beheer en administratie zijn relatief gering en kunnen vrij gemakkelijk door 
een iets hoger walstroomtarief of een kleine verhoging van de havengelden worden 
teruggewonnen. Vaak blijft dan de business case voor de binnenvaartondernemer 
positief ten opzichte van eigen opwekking. Tegelijk is sprake van milieuwinst in 
termen van vermeden emissies qua NOx, fijn stof en CO, en vermeden 
geluidsoverlast. 


In de praktijk zijn er enkele problemen die het comfort voor havenbeheerders en 
binnenvaartondernemers beperken. Zo is er sprake van een grote verscheidenheid 
aan betaalmechanismen, variërend van muntjes die moeten worden aangeschaft en 
periodiek in de walstroomkast moeten worden geworpen, tot geautomatiseerde 
betaalsystemen die werken op basis van een creditcard of de in de binnenvaart 


16 mWalstroom versus Generatorstroom; een studie naar de kosten", P. de Vos & R. van Gils, TU Delft, 2011 
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gangbare 'ECO-card'!? 


Zolang een binnenvaartschip geen extra bedrijfsmatige activiteiten ontplooit, zou 
een aansluiting van 28 kW ruim voldoende moeten zijn voor het woongedeelte en 
een enkele keer gebru k van bijvoorbeeld een kleine kraan. 

Wellicht dat er dan andere activiteiten leiden tot een krapte, bijvoorbeeld koeling. 


In de binnenvaart is er geen probleem ten aanzien van standaardisatie van 
technische systemen. 


Nader onderzoek naar mogelijkheden tot harmonisatie van de betaalsystemen voor 
walstroom is wenselijk. Harmonisatie is hoofdzakelijk een logistiek en bestuurlijk 
vraagstuk; de benodigde techniek bestaat al en wordt breed in verschillende 
sectoren (bijvoorbeeld parkeersystemen) toegepast. 


Daarnaast kunnen twee ontwikkelingen bijdragen aan het verlagen van de kosten 
van walstroomaansluitingen en de bijbehorende betaalsystemen, te weten: 

- samengebruik van aansluitingen voor walstroom en (snel)laden van elektrische 
vaartuigen; 

- samengebruik van betaalsystemen voor walstroom en afdracht van havengelden 
en andere heffingen . 


In meerdere havens is een ontwikkeling gaande over het verregaand elektrificeren 
van rondvaartboten, watertaxi's en zelfs pleziervaartuigen. Deze elektrische 
vaartuigen hebben behoefte aan walaansluitingen voor het (snel-)laden van accu's. 
Dit biedt kansen voor de combinatie van de aansluiting voor walstroom met 
snellaadpunten, waarcoor de kosten over meer gebruikers kunnen worden gespreid 
en slim gebruik wordt gemaakt van bestaande netwerken. 


Hoewel de doorontwikxeling van bovengenoemde punten buiten de scope van de 
Richtlijn valt, kan het wel een bijdrage leveren aan de verdere introductie en 
gebruik van walstroom. Daarom zal de Rijksoverheid waar mogelijk deze 
ontwikkelingen stimuleren en meenemen in bestaande beleidsprogramma's. 


3.3 Zeevaart 
Beoordeling huidige stand van de markt zeevaart 


De meeste zeehavens zoals Rotterdam, Amsterdam, Groningen Seaports, Zeeland 
Seaports, Moerdijk, IJ muiden en Harlingen bieden al jarenlang walstroom aan met 
laagspanning (<440V) voor binnenvaart, vissersschepen en bijvoorbeeld kleinere 
sleepboten. 


Sinds enkele jaren is het in sommige gevallen kansrijk gebleken om voor de groot 
verbruikende schepen walaansluitingen met hoogspanning (>6,6kV) te realiseren. 
Sommige partijen hebben dankzij subsidies alsnog de stap genomen om met het 
oog op milieuwinst en maatschappelijk draagvlak in walstroom te investeren. 

Een knelpunt in aanleg en benutting wordt ervaren door het feit dat 
walstroomaansluitingen weinig flexibel zijn; ze zijn, gemonteerd, alleen inzetbaar op 


7 Betaalkaart ten behoeve var de verplichte afdracht van de verwijderingsbijdrage in het kader het 
Scheepsafvalstroffenverdrag R jn- en Binnenvaart (CDNI) 
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één kade, waarbij een schip ook precies daar moet zijn aangemeerd waar zijn 
aansluiting zit. 
Hiernavolgend wordt de huidige situatie kort toegelicht. 


Den Helder, Defensie 

De Koninklijke Marine beschikte al sinds 1916 over walstroom voor hun vloot. De 
meeste schepen zijn aangesloten met laagspanning (440V), echter voor de 
nieuwere, grote schepen is overgegaan op hoogspanning (6,6 kV). Alle schepen 
kennen een frequentie van 60Hz. In 2015 is er één vaste en één tijdelijke opstelling 
voor hoogspanning en de komende jaren komen er twee vaste opstellingen bij. Het 
totale verbruik van de schepen komt neer op ongeveer 50 GWh per jaar. 


Rotterdam, Stena Line 

In juni 2012 was Rotterdam de eerste commerciële haven in Nederland om 
hoogvoltage walstroom voor de zeevaart aan te bieden voor 4 veerboten op twee 
ligplaatsen van Stena Line. Het 6 MegaVoltAmpère (MVA) systeem kan 
geclassificeerd worden als een hoogvoltage systeem (11kV). Door de positieve 
effecten op het milieu heeft Stena Line de KVNR Shipping Award 2012 toegekend 
gekregen. 


Zeehaven IJmuiden 

Vanaf 24 juni 2015 biedt de Zeehaven IJmuiden walstroom aan voor de hektrawlers 
van Cornelis Vrolijk en Parlevliet en van der Plas. Voor kleinere schepen als kotters 
en sleepboten bestonden er in de havens van IJmuiden al walstroomvoorzieningen, 
maar het was de vraag of ook de veel grotere visserijschepen op stroom konden 
worden aangesloten. De stroom wordt getransporteerd naar zes aansluitputten 
direct langs de kade. Met behulp van kabels tussen de aansluitputten en het schip 
wordt de verbinding tot stand gebracht. Maximaal drie hektrawlers kunnen op die 
manier worden bediend. 


Scheveningen 

In Scheveningen Haven kunnen zeeschepen vanaf 2016 gebruik maken van schone 
walstroom. In de Eerste Haven worden 7 aansluitpunten voor walstroom aangelegd 
en in de Derde Haven 2. Voor kotters, kleine vissersschepen en plezierschepen 
bestaat walstroom al jaren in de Scheveningse Haven. Deze energievoorziening is 
echter niet groot genoeg voor de grote zeegaande schepen. 

De aanleg van walstroom is een zogeheten nationaal Samenwerkingsprogramma 
Luchtkwaliteit (NSL-) maatregel. In de NSL zijn Rijks-, Provinciale- en lokale 
maatregelen opgenomen om de luchtkwaliteit te verbeteren. Gemeente Den Haag 
heeft deze maatregel in het NSL opgevoerd. De voorzieningen zijn mede mogelijk 
gemaakt door NSL-subsidie en cofinanciering van de gemeente Den Haag. 


Toekomstige ontwikkeling van de markt zeevaart 

De Nederlandse zeehavens hebben allen ambities om te verduurzamen, wat veelal is 
uitgewerkt in beleidsdocumenten zoals de verschillende Havenvisies. Walstroom is 
een onderwerp dat ook bij allen op de agenda staat. 


Nationale streefcijfers zeevaart 


Onderscheid wordt gemaakt tussen termijnen en scheepstypen: 
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Korte termijn (0-10 jaar) Ferry, RoRo, offshore, slepers, visserij, 
riviercruise 


Middellange termijn (5-15 |Zeecruise, shortsea, jackups 
jaar) 
Lange termijn (10-20 jaar) |Deep sea tankers en bulk carriers 


Streefcijfer aantal havensteden met hoogvermogen 10 
Walstroomaansluitingen 

Ultimo 2015 zijn er 4 zeehavens in Nederland die walstroom met hoog vermogen 
(waarvan 2 met hoogsaanning) voor de zeevaart aanbieden. Hiernaast zijn er ook 
havens die aansluitingen met laag vermogen aanbieden. Deze vertonen een grote 


gelijkenis met walstrocm voor binnenvaart en worden daarom in deze tabel niet 
meegenomen. 














3.3.4 Maatregelen die er vocr moeten zorgen dat nationale streefcijfers worden 
verwezenlijkt (zeevaart) 


Overleg met de belangrijkste stakeholders om de voortgang van de plannen te 
monitoren. 
Ondersteuning van de overheden, havens en reders door middel van: 
- monitoring var voortgang; 
- ondersteuning (Europese) subsidieaanvragen; 
- _ bezien slimme financieringsconstructies; 
- de inventarisatie van de technische en organisatorische haalbaarheid van 
walstroom; 
- het delen van kennis en ervaring in en buiten Nederland teneinde bijvoor- 
beeld het dubbel doen van onderzoeken te vermijden. 


33,5 Observaties en knelpunten (zeevaart) 


Aanleiding voor het toepassen van walstroom zijn vaak knelpunten op het gebied 
van emissies en/of geluid. Ook kan het een zaak zijn van draagvlak, maar 
onmiskenbaar heeft walstroom een positief effect op de lokale emissies en het 
geluidsniveau als er sprake is van zwaardere motoren. 

Walstroom is voor zeevaart een tussenoplossing; streven is uiteindelijk een 
emissieloos en stil schip. 

Voor de business case van walstroom projecten zijn praktische, financiële en 
technische aspecten van belang. 


Praktische aspecten 

De haalbaarheid en de mogelijkheden voor hoogvermogen walstroom hangen sterk 
samen met praktische aspecten, het energieverbruik van en op de schepen. Het 
verbruik verschilt sterk per type schip. Daarnaast hangt de haalbaarheid af van 
aspecten als hoe lang het schip aan de kade ligt (aantal en duur van de ‘calls’) en of 
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het schip vaste routes vaart en dus vaste havens heeft. Zoals hiervoor reeds 
vermeld is de aansluiting veelal niet mobiel, waardoor een aansluiting slechts het 
schip kan bedienen dat precies op de juiste plek aan de specifieke kade ligt om aan 
te sluiten. Hiernaast is het van belang waar de (vaste) aansluitingen staan op de 
kades 

Als alleen naar frequentie en vaste trajecten wordt gekeken, zijn er (op de korte 
termijn) maar enkele segmenten waarvoor het rendabel is om walstroom te 
realiseren: Ferry/Ro-Ro, cruiseschepen, vissersschepen, slepers en offshore 
suppliers. Voor vele andere segmenten zal er nooit een business case te maken zijn, 
aangezien de schepen simpelweg te weinig gebruik zullen maken van de aansluiting. 


Financiële aspecten 

Walstroom is een relatief dure optie. Dit heeft te maken met het feit dat de aanleg 
van een aansluiting aan de walzijde van een hoogvermogen voorziening veel geld 
kost (indicatief, sterk afhankelijk van locatie 1-5 min. €/aansluiting), maar inzet ook 
moeilijk is doordat een schip alleen op een bepaald deel van de kade moet liggen 
om aangesloten te worden. Dat is niet altijd mogelijk. Hierdoor daalt de 
inzetbaarheid en daalt de kosten/batenverhouding. Aan scheepszijde is een extra 
investering nodig die enkele tienduizenden tot enkele honderdduizenden bedraagt 
bij nieuwbouw. Bij aanpassing (retrofit) zijn de kosten nog enkele malen hoger. 


Gezien de ongunstige verhouding tussen brandstof- en elektriciteitsprijzen, 
energiebelasting op elektriciteit en hoge kosten voor de aansluitingen en 
aanpassingen aan het schip, worden er zonder systeemwijzigingen (zoals standaard 
een aansluiting op bepaalde typen schepen) niet veel nieuwe aansluitingen 
verwacht. Hier komt bij dat ook de exploitatie van een hoogvermogen 
walstroomaanluiting relatief duur is (hoge vastrechtkosten, inspectie, opleidingen, 
certificering). 


Er zijn in Nederland fiscale maatregelen denkbaar om het gebruik van walstroom te 
stimuleren zoals het tijdelijk verlagen van de energiebelasting of milieu- 
investeringen als de MIA/VAMIL regeling. Dit zou de financiële aantrekkelijkheid van 
walstroom vergroten. In tegenstelling tot elektriciteit, wordt vloeibare brandstof 
voor de scheepvaart namelijk nu niet belast. 

Tijdelijke belastingverlaging voor elektriciteit voor walstroom creëert een level 
playing field en een betere business case voor walstroom projecten. 

De Europese Raad heeft—- op voorstel van de Europese Commissie — ingestemd met 
verzoeken van Zweden, Duitsland en Denemarken om op basis van art. 19 van de 
richtlijn Energiebelasting (2003/96/EG) de energiebelasting op walstroom tijdelijk 
(enkelee jaren) te verlagen tot het in voornoemde richtlijn vastgestelde 
minimumbelasting-niveau voor elektriciteit van € 0,5 per MWh. Een 
uitzonderingspositie creëren voor zeevaart staat echter haaks op de plannen voor 
vereenvoudiging van het Nederlands belastingstelsel. Daarom wordt geen maatregel 
voorzien om een derogatie aan te vragen bij de Europese Commissie voor tijdelijke 
verlaging van energiebelasting voor zeevaart. 


Ook kunnen lidstaten activiteiten of installaties (bijvoorbeeld schepen of havens) 
brengen onder het EU-ETS plafond, volgens artikel 24 van Richtlijn 2008/87/EC 
(2003). Deze optie wordt verder uitgewerkt. Geen enkele lidstaat heeft tot nu toe 
van die mogelijkheid gebruik gemaakt. 


Voor walstroom aansluitingen op een schip en aan de kade kan gebruik worden 
gemaakt van de MIA/VAMIL regeling (Milieu-Investeringsaftrek; Willekeurige 
afschrijving milieu investeringen). Het bedrijfsmiddel komt voor ten hoogste € 7.500 
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van het investeringsbedrag in aanmerking voor de milieu-investeringsaftrek. Deze 
aftopping geldt niet voor walstroomaansluitingen aan boord van zeegaande schepen. 
Dit bedrijfsmiddel kan bijdragen aan het behalen van een Green Award-certificaat. 
Als er van de tonnageregeling gebruik wordt gemaakt, vervalt het recht op 
MIA/VAMIL. Havens kunnen zelf ook bepaalde stimuleringsmaatregelen hanteren. 

In Rotterdam is het hebben van een walstroomaansluiting bijvoorbeeld punten 
waard in de Environmental Ship Index en kan korting op het liggeld verkregen 
worden. 


Voor nieuwe aansluitingen zal het kip en ei probleem voor walstroom projecten op 
de korte termijn alleen opgelost kunnen worden door externe financiering, zoals 
subsidies als het Connecting Europe Facility (CEF) en INTERREG. 


Een ander financieel aspect dat het lastig maakt om te investeren in 
walstroomprojecten is het feit dat de grootste financiële last op de schouders van de 
havens ligt, terwijl zij niet direct profiteren van de opbrengsten en deze bovendien 
niet altijd in geld uit te drukken zijn. Een mogelijke oplossing kan zijn dat de havens 
zelf de elektriciteit ‘verkopen’ aan de schepen die aangemeerd zijn of dat zij een 
deel van de kosten van de verkochte elektriciteit kunnen terugkrijgen van de 
energieleverancier of ce terminal operator, als een terugbetaling voor de 
infrastructuur. Ook eer barrière is het eigenaarschap van de aansluiting. Om deze 
reden kan het verstandig zijn als de hele keten van netbeheerders, 
energieleveranciers, havenautoriteiten, terminaloperators en reders in een vroeg 
stadium bij walstroomprojecten worden betrokken. 


Voor de beoordeling en een afweging van de kosten is er door CE consultants in 
Delft in opdracht van Fet Nederlandse ministerie van Infrastructuur en Milieu een 
aangepast, openbaar kostenmodel gemaakt, waar iedereen gebruik van kan 
maken!?. In dit model is ook een waardering opgenomen voor geluid. De voordelen 
van walstroom (geluidsarm) zijn soms doorslaggevend voor een 
investeringsbeslissing voor walstroom. In het model zijn ook andere emissies 
opgenomen voor de berekening van de voordelen. 


Technische aspecten 

Met de komst van een ISO standaard voor High Voltage Shore Connection (HVSC) 
systemen (ISO 80005-1, 2012) is al een grote barrière weggenomen. De twee 
aspecten met de grootste impact op de walstroom installatie kosten zijn het 
omzetten van de frequentie van 50 naar 60Hz met een converter en de toevoer van 
hoogvoltage stroom aan de walzijde. Bij installaties aan kades die dichtbij 
bewoonde- of industriegebieden liggen, is hoogvoltage stroom (>6,6kV) vaak 
dichtbij of binnen een saar kilometer beschikbaar. In de meeste havens is er 
toegang tot elektriciteit op verschillende voltage niveaus. De beschikbaarheid is een 
essentieel onderdeel, omdat de kosten van het leveren van hoog voltage spanning 
significant kunnen variëren als investeringen in bijvoorbeeld transformatorhuisjes 
nodig zijn. 


18 Deze is te vinden op: www.onshorepowersupply.org 
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3.4 Luchtvaart 


Beoordeling huidige stand van de markt 


In het milieueffectrapport (MER) ‘Verder werken aan de toekomst van Schiphol en 
de regio, korte termijn’ van juli 2007 is aangegeven dat in de jaren volgend op het 
MER een overschrijding van de norm voor luchtkwaliteit (NO2) op kan treden als 
gevolg van de groei van het vliegverkeer op Schiphol. 

In het MER is aangegeven dat met name het gebruik maken van vaste stroomaan- 
sluitingen en voorzieningen voor preconditioned air (PCA) in plaats van het gebruik 
van de Auxiliary Power Unit (APU) en Ground Power Unit (GPU) effectief is om de 
toename van de concentratie van stikstofdioxide teniet te doen. 


Hieraan is gevolg gegeven in het besluit van 18 september 2008 tot wijziging van 
het Luchthavenverkeerbesluit Schiphol (Staatsblad nr. 390 van 7 oktober 2008). 
In het Luchthavenverkeersbesluit (LVB) op basis van de Wet luchtvaart is 
aangegeven dat de NV Luchthaven Schiphol te Amsterdam (Schiphol) er zorg voor 
draagt dat op 1 januari 2014 in totaal tenminste 61 afhandelingplaatsen op de 
luchthavenpieren zijn voorzien van een vaste stroomaansluiting en van een 
voorziening voor preconditioned air (PCA), beide van voldoende kwaliteit, ter 
vervanging van de in het vliegtuig aanwezige APU. 


B 


Schiphol 64/ ultimo 2015 


In het LVB 2008 is aangegeven dat de gezagvoerder er bij de afhandeling van een 
vliegtuig aan de afhandelingplaats (vliegtuigopstelplaats) zorg voor draagt dat voor 
de stroomvoorziening en airconditioning geen gebruik wordt gemaakt van de in het 
vliegtuig aanwezige APU of van een Ground Power Unit (GPU), voor zover 
vervangende voorzieningen beschikbaar zijn. 





In de Aeronautical Information Publication (AIP) is deze verplichting voor de 
luchtvaartmaatschappijen nader uitgewerkt en geconcretiseerd. Daarbij is 
rekening gehouden met de omstandigheden waaronder het gebruik van de APU 
redelijkerwijs nog wel is toegestaan. Zo blijft de APU noodzakelijk voor het 
starten van de motoren, aangezien een vaste stroomaansluiting hiervoor 
onvoldoende vermogen levert. 

In de AIP is ondermeer aangegeven dat de APU binnen 5 minuten na aankomst 
van het vliegtuig moet worden uitgezet en niet eerder dan 10 minuten voor 
vertrek weer mag worden aangezet voor het starten van de motoren. 
Daarnaast is in de AIP aangegeven dat van deze bepaling mag worden 
afgeweken, indien: 

e het gebruik van een APU om (onderhouds)technische redenen nodig is; 

e de vaste stroomaansluitingen en/of PCA-units niet operationeel of 
beschikbaar zijn; 

e de buitentemperatuur lager dan -59C of hoger dan +250C is. 


Toekomstige ontwikkeling van de markt 


Verdere ontwikkelingen zijn vooralsnog niet voorzien. De situatie op andere 
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luchthavens dan Schiphol is ook anders: vliegtuigen staan op deze luchthavens in 
tijd veel korter opgesteld. 


Nationale streefcijfers 


Eind 2015 was het totale aantal geëlektrificeerde afhandelingsplaatsen op Schiphol 
64. In 2016 zullen nog drie afhandelingsplaatsen van een vaste stroomaansluiting 
en een voorziening vocr PCA worden voorzien, waardoor in 2016 in totaliteit het 
aantal van 67 stroomaansluitingen gerealiseerd zal zijn. 


Maatregelen die er voor moeten zorgen dat nationale streefcijfers worden 
verwezenlijkt 


Afspraken zijn gemaak: en zijn door Luchthaven Schiphol gerealiseerd of wordt op 
korte termijn gerealiseerd. 
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4. Waterstof Beoordeling huidige stand van de markt 


Deltalings, Havenbedrijf Rotterdam, Stichting Energy Valley, de Nederlandse 
Waterstof & Brandstofcel Associatie (NWBA), RAI vereniging, de decentrale 
overheden die het Bestuursakkoord transitie zero emissiebusvervoer hebben 
ondertekend, de Federatie Mobiliteitsbedrijven Nederland en de Gasunie hebben met 
tot dusver 54 bedrijven en de ministeries van IenM en EZ het Nationaal Waterstof 
Platform opgericht voor het professioneel organiseren van de Nederlandse 
waterstofketen. 


De maatschappelijke partners van dit Platform en de aangesloten bedrijven 
committeren zich om een Green Deal met de ministeries van Infrastructuur en 
Milieu, Economische Zaken en Financiën af te sluiten om een gezamenlijk te 
investeren in de waterstofketen, waarin de waterstofmobiliteit een eerste stap is. 
De genoemde partijen onderschrijven de kansen die de waterstofeconomie biedt, 
alsmede de ambities van het Actieplan Duurzame Brandstoffen voor de periode 
2015 - 2020. Achterliggende doelen zijn hierbij het stimuleren van de Nederlandse 
(waterstof)economie, het realiseren van groene groei, bijdragen aan een robuuste 
en zekere energievoorziening, alsmede het reduceren van CO2 emissies en de 
uitstoot van luchtverontreinigende stoffen. 


Het realiseren van tankstations moet hand in hand gaan met het organiseren van 
eerste (zakelijke) vloten waterstofvoertuigen die van de tankstations gebruik 
maken, teneinde langzaam maar zeker naar een betere/sluitende businesscase toe 
te werken (matching aanbod en vraag). Gegeven de ambitie van 2.000 
personenauto’s in 2020 gaat het om ordegrootte 100 personenauto's per 
tankstation, waar mogelijk aangevuld met bussen, bestelwagens en trucks en 
stedelijke utiliteitsvoertuigen (o.a. vuilnisauto’s) die van de tankstations gebruik 
maken. 


Planning en realisatie waterstof tankstations in Nederland 


H2 stations in Nederland, bestaand Beoogde 
snie realisatie 





Ministerie van Infrastructuur en Milieu 


Toekomstige ontwikkel'ng van de markt 


H2 stations in Nederland, in Beoogde realisatie 
planning, (EU) medefinanciering i ENE 
verleend B 


In voorbereiding of verkenning. Bedrijfsleven heeft intentie tot financiering en er is 
een EU Subsidieprogramma waarin de voorstellen worden ingediend. Realisatie is op 
voorbehoud van toekenning van de EU subsidie. 


In te dienen stations in EU/CEF call {Druk H2 Beoogde realisatie 
bussen (samen met D, UK en F) 


(naar verwachting) 
(voorverkenning) 
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Nationale streefcijfers 


Periode 2015-2020: 
- _20 openbare waterstoftankstations 
= __ 2000 personen- en bestelauto's 
= _20 trucks, utiliteitsvoertuigen en specials 
- __ 100 openbaar vervoer bussen inclusief tankpunten op remises 


Maatregelen die er voor moeten zorgen dat nationale streefcijfers worden 
verwezenlijkt 


In het kader van het f scale beleid worden brandstofcel-elektrische auto’s 
gestimuleerd met: 


= _ een fiscale bijtelling van 4% 
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- geen accijns op de waterstof 
= __met Mia/Vamil 


In de publicatiereeks gevaarlijk stoffen is publicatieblad 35 uitgebracht inzake 
waterstoftankstations die overheden en bedrijven helpt bij het afgeven van 
vergunningen. 


De Rijksoverheid steunt de ontwikkeling van waterstoftankstations ook financieel in 
de premarkt fase door een deel van de kosten te dragen in combinatie met 
financiering van private investeerders en uit EU en regionale fondsen. In deze 
aanpak is samenwerking met ondersteuning van alle ketenpartners voorzien, 
waaronder ook aanbieders en (potentiële) gebruikers van voertuigen. 

Ook fungeert de Rijkscverheid als launching customer door zelf waterstofauto’s aan 
te schaffen. Inmiddels maken 4 waterstofauto’s deel uit van het wagenpark van het 
ministerie van Infrastuctuur en Milieu en één van de Douane. 


Observaties en knelpunten 


Het realiseren van waterstoftankstations kan nog niet op commerciële basis. 
Overheidsmiddelen zijn nodig om onrendabele toppen af te dekken. Europese 
fondsen zijn hiervoor in beginsel beschikbaar, maar moeten door Nederlandse 
stakeholders worden cntsloten. Samen met de voor waterstof vooroplopende 
Nederlandse regio’s die bovendien gunstig over het land zijn verspreid: Amsterdam- 
Schiphol, Rotterdam-Fijnmond, Eindhoven-Helmond, Arnhem-Nijmegen, Den Haag, 
Utrecht, Groningen (corridor Noord-Duitsland) en mogelijk ook Breda (corridor 
Antwerpen) en Maastricht (corridor A2). En ook samen met de ons omringende 
landen Duitsland, Belcië en Luxemburg. 

Tevens is er de wens vanuit de sector om volledig hernieuwbaar opgewekte 
waterstof in de toekomst te kunnen leveren. Dit vanuit de vraag van klanten voor 
de meest duurzaam mogelijk opgewekte energievorm. De Nederlandse overheid 
verkent samen met de sector hoe volledig hernieuwbaar opgewekte waterstof 
gewaarborgd kan worden. 


Sl 
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5. CNG (Compressed Natural Gas) 


5.1 Wegverkeer 


Beoordeling huidige stand van de markt 


Een CNG voertuig kan rijden op zowel aardgas als groengas, moleculair gezien zijn 
deze brandstoffen immers gelijk. Gemiddelde aanschafkosten: 25.500 euro (nieuw). 
Dat is 2.000 tot 4.000 euro duurder dan een benzineauto en 1.000 euro meer dan 
een dieselauto. De meerkosten verdient de aardgasrijder terug via de pomp, omdat 
de kosten voor het tanken van groengas aanzienlijk liggen lager dan benzine of 
diesel. Er is berekend dat gas goedkoper rijdt dan benzine en diesel vanaf 13.000 
km per jaar. 


De markt in volume aandeel tankstations en voertuigen heeft de laatste jaren een 
toename laten zien mede dankzij een aantal stimuleringsprogramma’s, zoals 
proeftuin biogas hogere blends en subsidieregeling tankstations alternatieve 
brandstoffen (TAB regeling) van de Rijksoverheid, provincies en investeringen uit de 
markt. 


In december 2014 waren in de Nederlandse showrooms 27 modellen personenauto's 
te koop met een fabrieksingebouwde gasinstallatie. De basistechnologie (het motor- 
principe) voor CNG voertuigen is gelijk aan een benzine-auto. De meeste CNG voer- 
tuigen hebben dan oo« een (kleine) benzinetank. Mocht de aardgastank dus eens 
leeg zijn, en gas is niet verkrijgbaar, dan kan de aardgasrijder dus gewoon benzine 
tanken. Dit zorgt ervoor dat berijders met hun CNG-auto ook naar landen of regio’s 
kunnen rijden waar geen CNG tankstations zijn. CNG voertuigen zijn dus altijd in- 
zetbaar, een belangrijk punt voor met name de zakelijke markt. 


Het aantal aardgas(CNG)voertuigen in Nederland blijft groeien. De ontwikkeling van 
rijden op aardgas/groen gas lijkt op gang te komen, vooral in de categorie 
personenauto’s, lichte bedrijfsauto's (bestelauto's) en bussen. 

In de periode van jaruari 2012 tot en met januari 2016 is het aantal voertuigen op 
aardgas in Nederland gestegen van 4.600 tot ruim 11.000 voertuigen op CNG. 


Begin 2016 waren er n Nederland 145 pompstations die groengas en/of aardgas 
aanbieden. Daarmee s er sprake van een landelijk dekkend netwerk voor deze 
alternatieve brandstof. 


Toekomstige ontwikkeling van de markt 


Aardgas blijft in de segmenten personenvoertuigen en bestelwagens op het totale 
wagenpark ondanks ce toename in aantallen een beperkt marktaandeel. De autofa- 
brikanten ontwikkelen nog steeds mondjesmaat nieuwe modellen, maar vergeleken 
met het aantal benzine- en dieselmodellen is de keuze beperkt. De toekomstige 
ontwikkeling van het modellengamma zal afhangen van het succes van CNG in de 
markten waarop de fabrikant actief is. 


Ook binnen het segment bussen heeft aardgastoepassing een behoorlijke groei ge- 
maakt de afgelopen jaren. Zo rijden er nu in Nederland zo’n 680 bussen rond op 
een totaal vloot van 5000 bussen. Daar is door verschillende provincies en regio's 
de afgelopen jaren semen met de industrie op geïnvesteerd. 
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Ook in het segment taxi's heeft CNG/groengas inmiddels een substantieel markt- 
aandeel ( 4% )verkregen. Groen gas en natuurlijk elektrisch rijden zijn steeds aan- 
trekkelijkere alternatieven voor diesel in de taximarkt. De uiteindelijke keuze is af- 
hankelik van het inzetgebied, beschikbare tank- en laadinfrastructuur, de benodigde 
actieradius en eventuele meerkosten. 


Een andere techniek diz zich steeds verder ontwikkelt is dualfuel, waarbij gas wordt 
bijgemengd in een dieselmotor. Dit wordt toegepast in lichte bedrijfswagens en 
vrachtwagens. Het grote voordeel hiervan is dat een ondernemer met een 
dieselvoertuig niet meteen een nieuw voertuig hoeft aan te schaffen en na een 
aanpassing van zijn dieselvoertuig 40%-50% CO2 kan besparen. 


Nationale streefcijfers 


Behoudens de stimuleringsprogramma’s die er de afgelopen jaren zijn geweest 
vanuit het Rijk, decentrale overheden en de markt zijn er geen nationale 
streefcijfers of separat2 doelstellingen voor de aanleg van CNG infrastructuur, omdat 
er al een landendekkend netwerk ligt: https://groengas.nl/rijden-op- 
groengas/tanklocaties-kaart/ 


Maatregelen die er voer moeten zorgen dat nationale streefcijfers en doelen worden 
verwezenlijkt 


Voor de aanleg van infrastructuur voor CNG bestaan geen stimuleringsmaatregelen, 
gegeven het feit dat er al een landendekkende infrastructuur ligt. 

Er vindt wel stimulering van gebruik plaats door lage aardgas/biogas prijs ten 
opzichte van benzine/diesel in de NL markt (bij een verbruik van 13000 km per jaar 
loont het al om op aardgas te gaan rijden). 


De groene variant van aardgas, biogas telt mee als hernieuwbare energie voor de 
EU verplichting van de Renewable energy directive. Daardoor kan bij inzet een credit 
worden gegenereerd middels HBE's (hernieuwbare brandstof eenheden) 


Aanwijzing van stedelijk en voorstedelijke agglomeratie. 


De aanwijzing van andere dichtbevolkte gebieden en netwerken die, afhankelijk van 
wat de markt nodig heeft, worden uitgerust met tankpunten voor CNG. Nederland 
wijst geen gebieden aan voor de uitrol van CNG infrastructuur omdat er al een 
landendekkende infrastructuur ligt. 


Observaties en knelpunten 


Net als LPG en in grotere mate elektrisch rijden is ook CNG afhankelijk van het 
stimuleringsbeleid van de overheid en van fiscale sturing van de energiebelasting op 
CNG. Aan de andere kant betalen CNG en LPG personenauto's wel meer MRB 
(Motorrijtuigenbelasting) dan voor een benzine-auto 


CNG blijft echter een fossiele brandstof en is daarmee voor de lange termijn 
doelstellingen die er zijn voor klimaat en energie een transitie brandstof. 

De duurzame variant van CNG, biogas/groen gas heeft wel een beter 
verduurzamingpotentieel en kan tot +/- 2030 een belangrijke rol spelen bij het 
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kostenefficiënt reduceren van wegmobiliteit gerelateerde CO2 uitstoot. 
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6. LNG (Liquefied Natural Gas) 


6.1 Wegverkeer 


Beoordeling huidige stand van de markt 


LNG, vloeibaar aardgas. is de jongste gasvormige brandstof, zowel wereldwijd als in 
Nederland. Om aardgas vloeibaar te maken wordt het gekoeld tot -162°C, waardoor 
het volume 600 keer kleiner wordt. In vloeibare vorm kan veel meer aardgas wor- 
den opgeslagen in dezelfde beschikbare ruimte. Dat betekent dat een voertuig met 
LNG-tanks een veel grotere actieradius heeft dan eenzelfde voertuig met CNG- 
tanks. Dat maakt LNG met name geschikt voor de langere afstanden/zwaarder ver- 
voer (energiedichtheid 50% ten opzichte van diesel). 
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In 2012 is de Green Deal 'LNG: Rijn en Wadden’ afgesloten. 

De Green Deal beoogt een impuls te geven aan de inzet van LNG voor zwaar 
transport (binnenvaart, zeevaart, visserij en trucks). Het doel is om voor 2020 de 
inzet van LNG een voldoende kritische massa te laten bereiken zodat het zich zelf- 
standig verder kan ontwikkelen. 


De Green Deal: “LNG: Rijn en Wadden” bestaat uit de volgende hoofdlijnen: 


1. verkennen en onderzoeken van generieke randvoorwaarden (investeringsklimaat 
en regelgeving) die zo zouden kunnen worden aangepast dat substitutie van olie 
gebaseerde brandstoffen door LNG en de verdere ontwikkeling van het LNG- 
potentieel erdoor worden bevorderd; 

2. investeringen, zowel aan aanbod- als vraagzijde, in twee gebieden: het 
Waddengebied en het gehele Rijnvaartgebied Rotterdam-Basel inclusief Amsterdam 
en Vlissingen. Hier worden demonstratieprojecten uitgevoerd bij meerdere 
scheepvaart- en wegtransportbedrijven. Op basis van die projecten wordt het 
project verder uitgerold. Op basis van het onderzoek naar en de eerste 
besprekingen van de randvoorwaarden kan een investeringsvolume en -tempo 
worden geraamd, waarover overheid en bedrijfsleven nadere afspraken kunnen 
maken; 

3. communicatie en strategisch omgevingsmanagement, om bij relevante spelers 
een gelijk beeld te krijgen van het economisch en duurzaamheidsbelang van LNG, 
en zo samenwerking op nationaal en regionaal niveau te bevorderen; 

4. BioLNG: de ontwikkeling van vloeibaarmakingsinstallaties voor biogas. 

Om de transitie te kunnen maken naar volledig duurzame brandstoffen is het be- 
langrijk het potentieel van vloeibaar biogas in kaart te brengen en goed te benutten. 


Vanuit de GATE terminal die door Gasunie en Vopak is gerealiseerd in de haven van 
Rotterdam kan LNG aangevoerd worden vanuit onder andere Qatar en dat kan 
verder worden doorgezet als transportbrandstof voor scheepvaart en wegtransport: 
we spreken dan van “small scale LNG”. 


Toekomstige ontwikkeling van de markt 


LNG is aan een opmars bezig in het zware en lange afstandstransport in Europa en 
ook wereldwijd, met name in China met ca. 240.000 voertuigen, maar ook in de VS, 
Australië en Zuid Amerika waar al langer in het zware wegverkeer gebruik wordt 
gemaakt van vloeibaar aardgas. Net zoals CNG is LNG een fossiele brandstof die een 
hoge reductie van ordegrootte 80 tot 100% voor stikstof, zwavelstof, fijn stof en 
geluid levert. LNG levert in deze toepassingen mogelijk een bijdrage aan de reductie 
van CO2 uitstoot (tot circa 15% CO2 emissiereductie op basis van well to wheel 
analyse). 


Er zijn verder nog stappen te zetten met standaardisatie (gasdruk, gaskwaliteit), 
externe veiligheid en techniek (met name meerkosten van voertuigen, meer in het 
bijzonder van de opslagtanks). LNG voor transport zal tot op zekere hoogte meelif- 
ten met de aanleg van LNG-infrastructuur voor gasnetinvoeding maar heeft ook 
behoefte aan eigen specifieke infrastructuur en daaraan verbonden kwaliteitseisen. 
Ook vergt het verder verduurzamen van deze fossiele alternatieve brandstof aan- 
dacht door de inzet van BioLNG (Bio LNG WtW reductie 80 to 100%)). 


Bij de juiste randvoorwaarden en geslaagde samenwerking is potentieel een (Neder- 
landse) markt te ontsluiten voor 2-3 miljoen ton LNG in 2030. Die betekent een 
reductie in CO2-emissie-equivalenten van ruim 1 Mton per jaar en voor fijnstof een 
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reductie van 400 tot 600 ton per jaar, mits er geen methaanslip vrijkomt bij de ver- 
branding. In de Brandstofvisie worden de volgende aantallen LNG-aangedreven 
vrachtwagens genoemd: 


Het uitgangspunt voor het volume voor de toepassing van LNG in Nederland komt 
voort uit de ambitie die door betrokken stakeholders uit het bedrijfsleven is 
verwoord in de Green Deal ‘LNG: Rijn en Wadden’, zijnde 2,5 miljoen ton LNG in 
2025. Dit zou 10 tot 15% van het dieselgebruik in de transportsector vervangen. 
Daarom is 2,5 miljoen ton in 2025 aangehouden als basis voor de veiligheidsanalyse 
alsmede voor de milieutechnische- en kosten-baten-analyse naar de inzet van LNG. 


Voor de Well-To-Tank (WTT) analyse van LNG is de afstand van Qatar tot Rotterdam 
als basis genomen voor de schatting van de bijdrage van het vervoer van de 
brandstoffen. Voor gas dat via pijpleidingen wordt geïmporteerd wordt een 
gelijkwaardige opsplitsing tussen gas uit Noorwegen en uit Rusland aangenomen. 


Hoewel representatieve gemiddelde waardes zijn gekozen voor deze studie, is er 
vrijwel altijd sprake van onzekerheid. Belangrijke punten zijn methaanemissie 
tijdens conversie en distributie van (vloeibaar of gasvormig) aardgas. 


De prijzen van alle energiedragers zijn geschat voor de situatie in 2025. De 
aardgasprijs is onzeker en beïnvloedt de resultaten van deze studie sterk. Daarom is 
er een hoge en lage aardgasprijs aangenomen, in lijn met de aannames van PWC 
m.b.t. de economische impact van aardgas. De belangrijkste aannames voor 
emissies en kosten van de voertuigen zijn gebaseerd op voertuigtechnologie van 
2020. 

De belastingen op energiedragers en op de vervoersmodaliteiten (zoals auto’s en 
vrachtwagens) hebben een grote invloed op de kostenanalyse. In deze studie is er 
daarom gewerkt met een kostenanalyse met en zonder belastingen. Er is gebruik 
gemaakt van de belastingniveaus die in 2015 geldig zullen zijn. 


De doorontwikkeling van LNG naar bio-LNG hangt in belangrijke mate af hoe in 
Europees verband invulling gegeven wordt aan aan de hernieuwbare energie 
richtlijn (post 2020) en aansluitend het nationale implementatiekader dat is 
vormgegeven in het systeem van hernieuwbare energie-eenheden (HBE's). 


Nationale streefcijfers en doelstellingen 


In de Greendeal LNG Rijn en Wadden staan streefcijfers vermeld voor de uitrol van 
LNG. 


Zie de tabel in paragraaf 6.0.3. voor de cijfers voor het aantal tankstations en 
vrachtwagens. 


Maatregelen die er voor moeten zorgen dat nationale streefcijfers en doelen worden 
verwezenlijkt 


Vanuit de Green Deal is er gewerkt aan veiligheids- en milieurandvoorwaarden voor 
LNG introductie. Door middel vaneen tijdelijk gunstig accijnstarief wordt de 
introductie van overheidswege ondersteund. 
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Maatregelen die de uitrol van infrastructuur voor alternatieve brandstoffen in het 
openbaar vervoer kunnen stimuleren 


De betrokken marktpartijen investeren zelf in de benodigde tank en infrastructuur 
voor zwaar vrachtverkeer. Daarom worden er vanuit de Nederlandse overheid op dit 
moment geen stimuleringsmaatregelen ingezet voor de realisatie van LNG 
tankinfrastructuur. 


Observaties en knelpunten 


De resultaten leiden tot de volgende generieke conclusies voor wat betreft kosten 
vanuit het perspectief van de eindgebruiker: 

Behalve voor de GTL-route, zijn alle voertuigen en schepen voor aardgas of van 
aardgas afgeleide energiedragers duurder dan de referentie voertuigen en schepen. 
Deze additionele investeringskosten worden in sommige, maar niet alle gevallen, 
gecompenseerd door lagere brandstofkosten. 

Voor wegtransport vertoont de belastingheffing op verschillende brandstoffen en 
energiedragers significante verschillen. CNG, LNG, waterstof en elektriciteit 
profiteren van een lager belastingniveau per eenheid energie in vergelijking met 
diesel en benzine, wat bijdraagt aan de compensatie van de hogere voertuigkosten. 


Een vergelijking van de kosten inclusief belasting toont aan dat in sommige gevallen 
de kilometerkosten van aardgas alternatieven lager zijn dan de referentie, ondanks 
het feit dat de totale kosten zonder belastingen hoger zijn. Bij scheepvaart en 
luchtvaart worden brandstoffen niet belast. 


LNG-tankstations hebben betrekkelijk grote risicocontouren, maar er zijn meerdere 
opties beschikbaar om de risico’s te beperken, waardoor er voldoende veilige 
locaties zijn voor deze tankstations in Nederland. Met nu 19 tankstations verspreid 
over NL is er sprake van een adequate tankinfrastructuur voor het zware 
wegverkeer in een beginnende marktuitrol fase. 

Het transport van LNG over de weg vereist specifieke aandacht. Aangezien LNG 
diesel zal vervangen en niet LPG, komt het LNG-transport over de weg (‘basisnet 
weg’) bovenop dat van LPG, waardoor het risiconiveau van een groot deel van de 
wegsegmenten overschreden kan worden. Zonder verdere acties kan het verwachte 
LNG-volume niet geabsorbeerd worden door het ‘basisnet weg’. Dit vereist verder 
onderzoek. Aanbevolen wordt om het risicoberekeningsmodel voor wegtransport 
(RBM II) adequaat aan te passen op toepassing van LNG (in deze studie is een 
benadering van de LNG-risicoberekeningen gebruikt). De identificatie van specifieke 
LNG ongeval- en effectscenario’s, het onderzoeken van specifieke faalfrequenties 
voor kritische LNG-installatie onderdelen en het verbeteren van het huidige 
effectmodel, zal allemaal leiden tot meer realistische risico niveaus van LNG en 
zouden nader onderzocht moeten worden. 


LNG terminal Rotterdamse have: centraal aanvoerpunt. Tweede kleinere overwogen 
bij de Eemshaven. 


Op basis van overwegingen van externe veiligheid, is vervoer over water de beste 
optie voor de distributie van LNG naar het binnenland!®. Het Rijk streeft daarom 
naar aan vaarwegen gesitueerde multimodale LNG bunkerpunten, ten einde de 
behoefte aan vervoer van LNG over wegen te beperken. Vanuit de bunkerpunten 


19 Hierbij moet in overweging genomen worden dat op basis van vigerende regelgeving op en overslag van LNG 
alleen in afgesloten havenbekkens plaatsvinden (niet langs hoofdtransport assen). 
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aan het water kan LNG voor wegverkeer worden gedistribueerd. Wanneer 
marktontwikkelingen dit toelaten zal een gespecialiseerd netwerk van vaste 
bunkerpunten kunnen ontstaan. 


De verdere doorontwikkeling van LNG voor het wegverkeer in Europa wordt door de 
volgende factoren beïnvloed: 


Europese samenwerking; 

Standaardisatie: het is van belang dat vuldrukken in Europa worden ge- 
harmoniseerd zodat alle LNG trucks overal kunnen tanken; 

Snelle en duidelijke procedures en richtlijnen voor de bouw van tankstati- 
ons; 

Geharmoniseerde aanpak van de planvorming voor uitrol van LNG Infra- 
structuur; 


Adresseren van methaanemissies. 


6.2.1 


6.2.2 


Ministerie van Infrastructuur en Milieu 


6.2 Binnenvaart 


Beoordeling huidige stand van de markt (binnenvaart) 


Nederland kent een intensieve samenwerking tussen Rijksoverheid en relevante 
maritieme partijen ten behoeve van wederzijdse versterking van publieke en private 
belangen. In de Rijksbrede Maritieme Strategie hebben overheid en bedrijfsleven 
zich ten doel gesteld zich in te spannen voor een modern en adequaat internationaal 
regelgevend kader voor veilige, milieuvriendelijke en duurzame ontwikkeling van de 
scheepvaart en havens. Het Rijk spant zich nationaal en internationaal in het 
gebruik van alternatieve brandstoffen als LNG in de scheepvaart mogelijk te maken, 
en belemmeringen in wet- en regelgeving weg te nemen. In lijn met de richtlijn 
(overheden moeten sturend en coördinerend optreden) worden geen grote 
additionele financiële lasten voor het Rijk verwacht. Het Rijk verwacht bij de 
realisatie van LNG infrastructuur dat het bedrijfsleven dit oppakt, en zal zelf 
marktinitiatieven voor ontwikkeling van bunkerpunten zoveel mogelijk faciliteren. 


In Amsterdam, Rotterdam en Moerdijk zijn locaties voor mobiele bunkerpunten voor 
binnenvaartschepen aangewezen. Gemeenten in andere havens van Nederland 
kunnen locaties voor mobiele bunkerpunten aanwijzen indien de marktsituatie 
hiertoe aanleiding geeft. Eind 2015 is in Doesburg een vast multimodaal 
bunkerstation voor zowel trucks als binnenvaartschepen gerealiseerd. Ook in 
Zwijndrecht/Drechtsteden is een mobiel bunkerpunt voor alleen binnenvaartschepen 
gerealiseerd. Daarnaast hebben ook andere marktpartijen aangegeven meer vaste 
bunkerstations in planfase te hebben. 


Het aantal schepen dat op LNG vaart is echter beperkt. In de periode 2010-2014 
zijn er vijf binnenvaartschepen die voor een LNG aandrijving hebben gekozen. Op 
basis van recente berichten van marktpartijen en de huidige marktsituatie zullen 
circa 40 binnenvaartscrepen varen met LNG aangedreven motoren in het jaar 2020. 


Op basis van een marktanalyse, uitgevoerd in het kader van het SER 
energieakkoord , gever potentiële gebruikers van LNG in de scheepvaart aan dat de 
bereidheid tot het doen van investeringen laag is zelfs in geval van een positieve 
businesscase. Hierin speelt mee dat de benodigde investeringen voor (om)bouw van 
LNG aangedreven schepen als (veel) te hoog ervaren worden. Ook wordt 
aangegeven dat het op dit moment nog aan kennis (awareness) ontbreekt over de 
toepasbaarheid van LNG technieken op het schip. De verwachting is dat bij 
aanhouding van de huidige marktsituatie mobiele bunkerpunten voorlopig de 
voorkeur zullen blijven genieten boven vaste bunkerpunten. 


Toekomstige ontwikkeling van de markt (binnenvaart) 


Er zijn tien kernbinnenhavens in Nederland, namelijk Rotterdam, Amsterdam, 
Utrecht, Nijmegen, Moerdijk, Bergen op Zoom, Vlissingen/Terneuzen, Almelo, 
Hengelo en Deventer. 9m de vraag te helpen beantwoorden hoeveel LNG 
bunkerpunten benodigd zijn teneinde het circuleren van LNG zee- of binnenschepen 
binnen het TEN-T-kernnetwerk mogelijk te maken, is het Expertise en Innovatie 
Centrum Binnenvaart (EICB) gevraagd een onderzoek te doen naar mogelijke 
bunkerpunten voor LNG. Dit onderzoek is uitgevoerd met onder andere 
uitgangspunten als het brandstofverbruik van binnenvaartschepen, de brandstofprijs 
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en de marktsituatie in 2914. Hierdoor is uitgegaan van hogere conventionele 
brandstofprijzen dan dat begin 2016 het geval is. Bij het aanhouden van een 
verslechterde marktsituatie voor LNG kan dit aanleiding geven de uitkomsten te 
herzien. 

Uit het onderzoek komt naar voren dat het voor 300 binnenvaartschepen 
economisch interessant kan zijn over te stappen op LNG. Op grond van de 
vaarbewegingen van deze schepen zijn potentiële locaties naar bunkerpunten 
bepaald. 


Onder andere komt naa: voren dat in de Overijsselse kernhavens (Almelo, Hengelo ) 
het momenteel onvoldoende aannemelijk gemaakt kan worden dat een vast LNG 
bunkerpunt voldoende rendabel kan worden geëxploiteerd. In de kernhavens 
Utrecht en Bergen op Zoom wordt eveneens een beperkte vraag naar LNG verwacht, 
alwaar mobiele bunkerpunten kunnen blijven voorzien in een potentiële behoefte. 
Een gecombineerd gebruik van een in deze binnenhaven gelegen LNG vulpunt voor 
zowel binnenvaart als wegtransport kan evenwel dit beeld aanzienlijk nuanceren. De 
havens waar op basis van de uitgangspunten voldoende potentiële vraag voor vaste 
bunkerpunten gesignaleerd is zijn de havens in Rotterdam, Amsterdam, Moerdijk, 
Nijmegen, Vlissingen/Terneuzen en in de Drechtsteden. 


Leveranciers van LNG geven aan plannen te hebben vaste bunkerpunten te 
realiseren in Nijmegen, Lelystad , Eemshaven, Harlingen, Den Helder en Rotterdam. 
Op dit moment zijn geen plannen voor-LNG bunkerpunten bekend voor Vlissingen en 
Terneuzen . De locatiekeuze van bunkerpunten is ook afhankelijk van het aanbod 
van LNG in andere lidstaten. 


Nationale streefcijfers en doelstellingen (binnenvaart) 


Op basis van overwegingen van externe veiligheid, is vervoer over water de beste 
optie voor de distributie van LNG naar het binnenland? Het Rijk streeft daarom 
naar aan vaarwegen gesitueerde multimodale LNG bunkerpunten, ten einde de 
behoefte aan vervoer van LNG over wegen te beperken. Vanuit de bunkerpunten 
aan het water kan LNG voor wegverkeer worden gedistribueerd. Wanneer 
marktontwikkelingen dit toelaten zal een gespecialiseerd netwerk van vaste 
bunkerpunten kunnen entstaan. 


Ten einde circulatie van schepen langs het TEN-T kernnetwerk mogelijk te maken is 
ten doel gesteld mobiel2 bunkerpunten gerealiseerd in vier locaties. Het betreft hier 
de gerealiseerde mobie e bunkerpunten te Rotterdam, Moerdijk, Amsterdam en de 
Drechtsteden. Nederland streeft daarnaast naar realisatie van mobiele LNG 
bunkerpunten in Vlissingen/Terneuzen en Den Helder en Eemshaven. 


Nederland stelt zich op basis van de huidige marktontwikkelingen ten doel langs het 
TEN-T kernnetwerk voor 2030 ten minste drie vaste bunkerpunten te realiseren. Bij 
voorkeur bevinden deze zich in plaats van de hiervoor genoemde mobiele 
bunkerpunten of in nabijheid van de middels onderzoek geïdentificeerde potentiële 
vaste bunkerpunten. Op dit moment is een vast bunkerpunt gerealiseerd in 
Doesburg en heeft het de voorkeur ook in Rotterdam een vast punt te realiseren. In 
een scenario waarin voldoende schepen zullen overstappen op LNG en multimodaal 
gebruik gemaakt gaat worden van aan water gelegen bunkerpunten, is de 
verwachting dat meer vaste bunkerpunten gerealiseerd zullen worden. 


2 Hierbij moet in overweging genomen worden dat op basis van vigerende regelgeving op en overslag van LNG 
alleen in afgesloten havenbekkens plaatsvinden (niet langs hoofdtransport assen). 
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Vooruitlopend hierop geven leveranciers nu al aan te willen investeren in vaste 
bunkerpunten, waaronder in Nijmegen. 


Op basis van voorgenoemd onderzoek naar potentiële bunkerpunten, de huidige 
beschikbaarheid van LNG, plannen van leveranciers, en indien marktontwikkelingen 
hiertoe aanleiding geven streeft Nederland naar een beschikbaarheid van zeven 
vaste bunkerpunten voor eind 2030. Deze bunkerpunten kunnen zowel in de 
kernhavens als in de overige havens worden gepland. 


2030 

binnenvaart 
Streven: aantal mobiele bunkerpunten 
Streven: aantal vaste bunkerpunten 


Beleid gericht op het mogelijk maken van varen op LNG zal sterk gericht zijn op het 
verlagen van drempels door het actief ondersteunen van de totstandkoming van 
standaarden en regelgeving in EU verband. Ook zal actief richting lokale overheden 
worden gecommuniceerd om kennisverspreiding en gebruik van best practices te 
laten plaatsvinden. Het streven naar een gecombineerd gebruik van het vulpunt 
voor zowel de binnenvaart als het wegtransport vormt hierbij een belangrijk element 
om deze drempels te verlagen. Ook is bijgedragen aan totstandkoming van het 
Nationaal LNG Platform waarbinnen stakeholders in de binnen- en zeevaart zijn 
georganiseerd. Hier wordt de sector geïnformeerd over de huidige ontwikkelingen in 
de markt op het punt van aanbod van LNG bunkerinfrastructuur. 








Ten einde additionele financiële middelen voor de transitie naar duurzamere 
brandstoffen als LNG beschikbaar te stellen, zet het Rijk zich in om aanvragers 
toegang te verschaffen tot EU-fondsen. Ook decentrale overheden kunnen een 
actieve rol spelen in de aanvraag van dergelijke fondsen. Vooralsnog zal vanuit het 
Rijk worden vastgehouden aan MIA/VAMIL voor aanleg LNG infrastructuur ( G3740 
in de Milieulijst) en bijbehorende voorzieningen voor vaartuigen (F 3310: Duurzaam 
vaartuig en B3320 Duurzame energievoorziening en aandrijving voor een 
binnenvaartschip. 


6.3 Zeevaart 


Beoordeling huidige stand van de markt zeevaart 


Als onderdeel van het SER energieakkoord in 2014 is een marktanalyse uitgevoerd 
naar LNG als alternatieve brandstof. Hieruit komt naar voren dat de beslissing om 
LNG te gebruiken als scheepsbrandstof zeer complex is en afhankelijk van 
commerciële, operationele en technische factoren en (internationale-) regelgeving. 


Per 1 januari 2015 zijn de strengere zwavelnormen voor brandstof van toepassing in 
‘Sulphur Emission Control Area’s’ (SECA). Nederland streeft naar een strengere 
mondiale zwavelnorm in 2020. Dit betekent dat een deel van de vloot zal 
overstappen op laagzwavelige brandstoffen als LNG of gasolie. Er wordt in IMO 
verband ook gesproken over een Neca zone (Nox beperkingen) voor het Noord- en 
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Oostzeegebied. Een dercelijke ontwikkeling zal ook de overstap naar LNG positief 
beïnvloeden. 


In de huidige marktsituatie zijn de meerkosten van alternatieve technieken als 
scrubbers voor nieuwbouw echter aanzienlijk lager dan de meerkosten voor gebruik 
van LNG. Bunkering van zeeschepen vindt op dit moment plaats op speciaal 
aangewezen bunkerpunten door mobiele tankwagens of vindt plaats door gebruik 
van LNG tankschepen. In de huidige marksituatie worden mobiele LNG tankwagens 
gebruikt voor LNG bunkering. LNG bunkerschepen genieten echter de voorkeur. 
Leveranciers van LNG geven aan één LNG tankschip in 2017 gerealiseerd te hebben, 
waarmee op korte termi:n sneller en in een grote LNG behoefte voorzien kan 
worden. 


Toekomstige ontwikkeling van de markt zeevaart 


Afnemers van LNG geven aan dat het businessmodel voor gebruik van LNG op 
zeeschepen negatiever vitpakt ten opzichte van binnenvaartschepen. Een genoemde 
oorzaak is dat de prijs van LNG eind 2015 ongunstiger is dan de prijs van laag 
zwavelige stookolie. Ook kunnen scrubbers gebruikt worden waarmee uitlaatgassen 
van schepen gewassen worden, wat het gebruik van reguliere bunkerolie mogelijk 
maakt. De verwachting is dat zeeschepen die meer dan 70% van hun tijd in een 
SECA gebied varen, eerder geneigd kunnen zijn om te investeren in LNG 
maatregelen. Er zijn op momenteel echter geen gegevens bekend over de 
hoeveelheid schepen waarvoor het loont deze om te bouwen, door de zeer lastige 
businesscase. 


Nationale streefcijfers en doelstellingen (zeevaart) 


Nederland streeft ernaar, op basis van de huidige marktontwikkelingen, langs het 
TEN-T kernnetwerk vóór 2025 bunkering met LNG bunkerschepen mogelijk te 
maken middels 4 bunkerschepen. Dit betreft bunkerschepen ten behoeve van 
bunkering van LNG in Amsterdam, Rotterdam en Moerdijk, de Eemshaven, Harlingen 
en Den Helder. Voor LNG zeeschepen is momenteel bunkering van LNG mogelijk in 
Amsterdam, Rotterdam en Moerdijk, wanneer gebruik gemaakt wordt van mobiele 
bunkerpunten. 


Een marktpartij geeft aen een bunkerschip in 2017 gerealiseerd te hebben. In een 
scenario waarin voldoende schepen zullen overstappen op LNG, is de verwachting 
dat meer bunkerschepen gebouwd zullen worden, en deze de op land aanwezige 
mobiele bunkerpunten voor zeeschepen zullen vervangen. 


Doel: aantal bunkerschepen 
Streven: aantal bunkerschepen 
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Maatregelen die er voor moeten zorgen dat nationale streefcijfers in zeevaart 
worden verwezenlijkt 


Beleid gericht op het mogelijk maken van varen op LNG zal sterk gericht zijn op het 
verlagen van drempels door het actief ondersteunen van de totstandkoming van 
standaarden en regelgev ng in EU verband, en internationaal binnen de 
Internationale Maritieme Organisatie (IMO). Ook zal actief richting lokale overheden 
worden gecommuniceerd om kennisverspreiding en gebruik van best practices te 
laten plaatsvinden. Ook is bijgedragen aan totstandkoming van het Nationaal LNG 
Platform waarbinnen stakeholders in zeevaart zijn georganiseerd. Hier wordt de 
sector geïnformeerd over de huidige ontwikkelingen in de markt op het punt van 
aanbod van LNG bunkerinfrastructuur. 


Ten einde additionele financiële middelen voor de transitie naar duurzamere 
brandstoffen als LNG beschikbaar te stellen, zet het Rijk zich in om aanvragers 
toegang te verschaffen tot EU-fondsen. Ook decentrale overheden kunnen een 
actieve rol spelen in de aanvraag van dergelijke fondsen. Vooralsnog zal mede ten 
behoeve van de zeevaart vanuit het Rijk worden vastgehouden aan MIA/VAMIL voor 
aanleg LNG infrastructuur ( G3740 in de Milieulijst) 


Observaties en knelpunten 


Vooralsnog is er buiten Noorwegen in Europees verband relatief vraag naar LNG 
voor zeeschepen. Via de kustvaart neemt de groei voorzichtig vorm aan. In 
scheepvaartkringen ziet men het wel als een veelbelovende tussenoplossing, echter 
is de businesscase voorlopig niet (voldoende) positief en is de vervangingsgraad in 
zeevaart relatief laag. De businesscase kan een extra impuls krijgen op basis van 
instelling van SECA en NECA gebieden. Ondersteuning via internationale subsidies 
zijn andere opties. 
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Samenwerking in internationaal verband 


Gegeven het feit dat de lidstaten zich moeten houden aan een gemeenschappelijk 
kader en minimumeisen voor de uitrol van een netwerk van infrastructuur voor 
alternatieve brandstoffer, vereist artikel 3, lid 4, van de richtlijn dat de lidstaten 
waar nodig samenwerken door middel van overleg of gezamenlijke beleidskaders 
om tot coherente en gecoördineerde maatregelen voor de verwezenlijking van de 
doelstellingen van de richtlijn te komen. 


BENELUX samenwerking 

Strevend naar een regionale samenwerking hecht Nederland aan een hechte 
samenwerking met de buurlanden. In het kader van de BENELUX samenwerking is 
er een Aanbeveling M (2015) 10 inzake samenwerking betreffende de uitrol van 
infrastructuur voor alternatieve brandstoffen opgesteld, die in oktober 2015 door de 
drie Benelux-landen werd ondertekend. Deze samenwerking is gericht op een 
intensievere uitwisseling van kennis en goede praktijken betreffende de uitrol van 
infrastructuur voor alternatieve brandstoffen op het respectieve grondgebied, 
waarbij uiterlijk eind 2020, 2025 en 2030 in een minimumdekking wordt voorzien. 


De Benelux-aanbeveling besteedt bijzondere aandacht aan de grensoverschrijdende 
aspecten van de uitrol ven de infrastructuur. 


Government Support Group 

Nederland werkt daarnaast op informele wijze samen met een aantal lidstaten dat 
binnen de EU voorop loopt als het gaat om alternatieve brandstoffen. Doel van het 
overleg is te komen tot Litwisseling van kennis, maar ook de mogelijkheden te 
verkennen voor grensoverschrijdende uitrol van infrastructuur voor alternatieve 
brandstoffen. 


Ambtelijk overleg met Vlaanderen en Duitsland 

Op de diverse periodieke ambtelijke overleggen inzake maritiem beleid van 
Nederland met Vlaanderen en Duitsland worden zaken die de richtlijn betreffen 
steeds op de agenda gezet teneinde best practices uit te wisselen en zo mogelijk 
knelpunten te bespreken. +CCR 


States Representative Group van de Fuel Cell Hydrogen Joint Undertaking. 

Op het gebied van waterstof werkt Nederland in Europees perspectief op een aantal 
fronten samen met andere landen. Onder andere als lid van de States 
Representative Group van de Fuel Cell Hydrogen Joint Undertaking. Dit is een 
publiek private samenwerking tussen de EU en de waterstofindustrie 
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Kopie aan 


Bijlage(n) 


Aanleiding 

Afgelopen zomer heeft u (maar ook DG RWS, (OIS) met FASTNED 
overlegd over de door hen gevoelde problematiek rond het RWS regime langs de 
snelwegen. U wordt hierbij geïnformeerd over de huidige stand van zaken. 


Kernpunten 

e DG RWS heeft onlangs twee branche-organisaties van 
benzinepomphouders mondeling verzocht om géén nieuwe 
vergunningsaanvragen meer in te dienen voor de plaatsing van laadpalen 
op verzorgingsplaatsen van RWS langs de snelwegen. DG RWS zou daarbij 
hebben aangegeven, dat de bestaande laadpalen van de benzinestations 
mogen blijven staan. Daarmee is een belangrijk bezwaar van FASTNED 
weg genomen. Het is onduidelijk of FASTNED op de hoogte is van deze 
stellingname van RWS. 

e Afgelopen zomer heeft RWS ons uitgenodigd om mee te lezen met de door 
hen eind dit jaar uit te brengen herziene Visie over de Verzorgingsplaatsen 
langs de snelwegen. De noodzaak voor deze herziening ligt voor RWS in 
de problematiek van het vrachtvervoer (parkeerruimte, veiligheid). Voor 
EZ bood deze herziening de mogelijkheid om overwegingen in te brengen 
over normale concurrentieverhoudingen en de inpassing van alternatieve 
brandstoffen. 

e Als gevolg van het overleg met EZ overweegt RWS thans om begin 2016 
een exercitie met EZ, RVB en FIN te starten over de inrichting van het 
toekomstige regime voor deze verzorgingsplaatsen na 2024 (afloop 
toepassing Benzinewet). RWS onderkent dat de implicaties van 
overwegingen van “eerlijke concurrentievoorwaarden” en de “inpassing 
van alternatieve brandstoffen” vergaand kunnen zijn (herinrichting, 
netinpassing, lease opbrengsten e.d.). RWS vindt echter de huidige 
herziening van de (ruimtelijke beheer) Visie geen goed gremium om deze 
exercitie groots aan te kondigen. Een zinsnede daarover zou moeten 
volstaan. Ik drong aan op iets meer dan één zin plus een contactmoment 
daarover tussen DG RWS met u. Dan zou ook het interne discussiepunt bij 
RWS besproken kunnen worden, nl. geldigheidsduur van de herziene Visie 
tot 2030 of (onze voorkeur i.v.m. aflopen benzinewet:) 2024. 
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Directoraat-generaal 
Energie, Telecom & 
Mededinging 


Kenmerk 
DGETM-EI / 15163543 
e Afgelopen zomer heeft u ons verzocht om de samenwerking met MC te 


zoeken over de FASTNED problematiek. Voor de eventuele exercitie over 
een toekomstig regime voor de verzorgingsplaatsen na 2024 toonde 
PIANOo zich al bereid om mee te denken. 

Desalniettemin zal zo’n exercitie ook andere beleidsmatige inhoudelijke 
expertise vanuit het departement vergen. Daarbij is duidelijk dat de 
huidige formatie bij B&I voor Elektrisch Vervoer (1,5 fte) onvoldoende is 
om dit dossier serieus op te pakken. 


Conclusie 

Er zal extra beleidsmatige inzet nodig zijn voor een concrete interdepartementale 
uitwerking van het regime rond de verzorgingsplaatsen langs de snelwegen vanaf 
2024. Zo’n interdepartementale exercitie is nodig om tot een daadwerkelijk level 
playing field te komen tussen de verschillende aanbieders van fossiele en 
alternatieve brandstoffen. 


B&I/GGBBE 


Pagina 2 van 2 


210 





Van: 

Aan: 

Cc: 

Onderwerp FW: nieuw Wob-verzoek “toepassing van de Benzinewet op andere voorzieningen dan 
motorbrandstofverkooppunten” Winthagen Mensink Advocaten 

Datum: ben 1 maart 2018 10: 03:13 

Bijlagen ejzoe asin 





en andere collega’s van TOP, MC en AEP, 
‚ Het betreft bijgevoegd verzoek. 
maak uit jullie mails op dat dit dossier bij TOP lag, maar inmiddels over is naar I&W. MC en 

AEP hebben geen zelfstandige advisering op basis van een ‘eigen dossier’ verzorgd, enkel advies 
aan TOP en evt int.dep. mailverkeer. EZK heeft dan ook geen stukken over dit dossier, stukken 
die wij hebben zijn overgegaan (?) naar I&W. Dat maakt dat het verzoek niet aan EZK 
doorgezonden dient te worden. Mogelijkerwijs zal nog wel om een zienswijze aan jullie 
gevraagd moeten worden in een latere fase. 
Ik stuur dit bericht door aan RVB. 
Groet, 


mr. 


directie Wetgeving en Juridische Zaken 

Ministerie van Economische Zaken en Klimaat 
Ministerie van Landbouw, Natuur en Voedselkwaliteit 
Bezuidenhoutseweg 73 | 2594 AC | Den Haag 

Postbus 20101 | 2500 EC | Den Haag 





erwerp: verzoek “toepassing van de Benzinewet op andere voorzieningen dan 
meae ek Winthagen Mensink Advocaten 
Graag even iets meer duidelijkheid waar dit over gaat. Als dit over Fastned rechtszaak gaat. 
Daar hebben we afgelopen jaar de minister over geïnformeerd, zie bijlages. Dossier zit bij RWS. 
Groet, 












erwerp: ssing van de Benzinewet op andere voorzieningen dan 
motrbrandstofverkooppunten* Winthagen Mensink Advocaten 


Sta 2e vooral door aan de collega van E&I die je in gedachte hebt, voor mij voelde dit ook als 
een schot hagel omdat ik niet weet wie de verschillende behandeld beleidsmedewerkers zijn. 


ssing van de Benzinewet op andere voorzieningen dan 


erwerp: 
motorbrandstofverkooppunten” Winthagen Mensink Advocaten 
Ha, 
Ik zal sowieso ook zelf nog kijken in mijn documenten. Ik denk dat ik wel iets heb omdat we 
wel eens input hebben gegeven aan TOP 
me hier niks mee, ligt dus meer bij TOP. 
Groet 


EREN! hierover. Maar zelfstandig deed/doet 
ebben jullie ook gecheckt? 








van: 102) 


Verzonden: woensdag 28 februari 2018 15:00 








Aan: 

CC: ) 

Onderwerp: FW: nieuw verzoe! ng van op andere voorzieningen dan 
motorbrandstofverkooppunten” Winthagen Mensink Advocaten 


Beste ief 

Zie hieronder. Dan blijft Top over. 

Ik heb alleen de naam van CC) gezien in de Bhm die zich bezig heeft 
gehouden met elektrisch vervoer. eb jij nog suggesties en namen die zich bij Top 


(wellicht) bekend zijn/bezig waren met dit onderwerp? 


102e | groet, 



















ruari 2018 14:54 


erwerp: RE: nieuw Wob-verzoek "toepassing van de Benzinewet op andere voorzieningen dan 
motorbrandstofverkooppunten” Winthagen Mensink Advocaten 


Ik heb geen documenten die onder de reikwijdte van dit WOB-verzoek vallen. Datgene wat we 
doen vanuit metrologie richt zich uitsluitend op de verkooppunten (de pompen en evt. de 
gekoppelde kassa- en betalingssystemen) en op de Metrologiewet. Voor ons telt vooral (de 
kwaliteit en integriteit van) de meting. Wij hebben geen bemoeienis met de Benzinewet. 

Geef jij dat verder door? 





lerwerp: verzoek "toepassing van de Benzinewet op andere voorzieningen dan 
tabe be Winthagen Mensink Advocaten 


Zie EN rce en bijgevoegde. Zou jij willen kijken of jij documenten hebt die onder de 
reikwijdte van dit verzoek vallen? 


erwerp: ssing van de Benzinewet op andere voorzieningen dan 
raa hik amiend Winthagen Mensink Advocaten 
Zie bijlage. Voor je inhoudelijk vraag moet je even met10.2.e sparren, ik ben niet bekend met 
de docs die ze meestuurt. 










erwerp: ssing van de Benzinewet op andere voorzieningen dan 
mores rhenen. Winthagen Mensink Advocaten 
Ha 
Kunnen jullie mij het wob-verzoek sturen dan kan ik kijken of ik iets kan vinden. 
Verder vragen jullie hieronder of MC bij de bijgevoegde documenten kan bekijken of ze relevant 
zijn voor het verzoek, maar het zijn allemaal documenten van andere directies (TOP en 
energiedirecties).. Of zaten er ook documenten van MC tussen? 








Onderwerp: RE: nieuw Wob-verzoek “toepassing van de Benzinewet op andere voorzieningen dan 
motorbrandstofverkooppunten” Winthagen Mensink Advocaten 


Dag allen, 


Wat fijn dat je gelijk een check hebt gedaan! 
Het is inderdaad even ertoe om te bezien of EZK ook echt stukken heeft die 


onder de reikwijdte van dit verzoek vallen. Ik hoor graag uiterlijk eind deze week/begin 
volgende week indien mogelijk. 

















28 februari 2018 11:11 


ssing van de Benzinewet op andere voorzieningen dan 


erwerp: RE: 
motorbrandstofverk hi) Winthagen Mensink Advocaten 

Sent0Ze 

Hierbij een paar documenten vanuit Domus, over verzorgingsplaatsen met betrekking tot 


elektrisch vervoer, 
Verder is er een behandelmap met stukken die over elektrisch vervoer gaan, zie Bhm 17175253 
door van TOP (PSG Directie IFH). 

Wellicht kan Top/MC hiernaar kijken of dit relevant is voor het Wob-verzoek? 

Vriendelijke groet, 
(Wob-kamer) 


van de Benzinewet op andere voorzieningen dan 
ensink Advocaten 


Bij AEP hebben we een check gedaan op documenten bij onszelf. Die hebben we niet gevonden. 
Met vriendelijke groet, 





var NN 
Verzonden: woensdag 28 februari 2018 09:20 


@minez.nl> 
CC @minez.nl> 
Onderwerp: nieuw Wob-verzoek "toepassing van de Benzinewet op andere voorzieningen dan 
motorbrandstofverkooppunten” Winthagen Mensink Advocaten 
Urgentie: Hoog 
Beste collega’s, 
Bijgevoegd Wob-verzoek is binnengekomen bij het Rijksvastgoedbedrijf. 
Vraagt ligt voor of het verzoek aan EZK zou moeten worden doorgezonden. Kunnen jullie 
nagaan of EZK hier ‘eigen’ documenten over heeft binnen MC, TOP of AEP (mijn eerste 
vermoedens is dat hier de check gedaan moet worden)? Wanneer het alleen communicatie 
hierover met bijv. het Rijksvastgoedbedrijf betreft, zal het verzoek uiteraard niet doorgezonden 
hoeven te worden. Ik heb echter de verwachting dat jullie wel iets zullen vinden over de aanleg 
van bijv. elektrische laadpunten door Shell en Exxon (?). 


Kunnen jullie op korte termijn een eerste check doen zodat ik BZK spoedig kan berichten? 
Vriendelijke groeten, 








mr. 


directie Wetgeving en Juridische Zaken 

Ministerie van Economische Zaken en Klimaat 
Ministerie van Landbouw, Natuur en Voedselkwaliteit 
Bezuidenhoutseweg 73 | 2594 AC | Den Haag 


Postbus 20101 | 2500 EC | Den Haag 








interdepartementaal binnengekomen? 
Beste collega’s, 


Voornoemd Wob-verzoek is bij ons binnengekomen. Voor de volledigheid aan jullie allen de 
vraag of dit Wob-verzoek ook bij jullie is binnen gekomen? Zo nee, kunnen er bij jullie stukken 
liggen, die onder de reikwijdte van het verzoek vallen? 

met vriendelijke groet, 


m02e 


Ministerie van Binnenlandse Zaken en Koninkrijksrelaties 
Turfmarkt 147 | 2511 DP | Den Haag 
Postbus 20011 | 2500 EA | Den Haag 


Telefoonnummer: 06-02 


Dit bericht kan informatie bevatten die niet voor u is bestemd. Indien u niet de geadresseerde bent of dit bericht abusievelijk aan u is 
toegezonden, wordt u verzocht dat aan de afzender te melden en het bericht te verwijderen. De Staat aanvaardt geen 

aansprakel jkheid voor schade, van we ke aard ook, die verband houdt met risico's verbonden aan het elektronisch verzenden van 
berichten. 

This message may contain information that is not intended for you. If you are not the addressee or if this message was sent to you 
by mistake, you are requested to inform the sender and delete the message. The State accepts no liability for damage of any kind 
resulting from the risks inherent in the electronic transmission of messages. 
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WINTHAGEN 
MENSINK 


advocaten 





T: 020 — 26189 22 

F: 020 — 261 89 23 
mensink@winthagenmensink.nl 
www.winthagenmensink.nl 


Minister van Binnenlandse Zaken en Koninkrijskrelaties 
p/a Rijksvastgoedbedrijf 


Postbus 16700 Adres 


2500 BS Den Haag Sarphatistraat 370 
1018 GW Amsterdam 


Amsterdam 7 februari 2018 


Betreft: Wob-verzoek Benzinewet 


Van: nr Oren 


Excellentie, 


Met een beroep op de Wet openbaarheid van bestuur (Wob) verzoekt ondergetekende u 
hierbij om openbaarmaking en verstrekking van alle documenten die berusten bij het 
Rijksvastgoedbedrijf of bij een ander onderdeel van de overheid en die geheel of gedeeltelijk 
betrekking hebben op de toepassing van de Benzinewet op andere voorzieningen dan 
motorbrandstofverkooppunten in de enge zin van het woord. Dat betreft in ieder geval, maar 
is niet noodzakelijkerwijs beperkt tot, documenten die geheel of gedeeltelijk betrekking 
hebben op de vraag of het aanbieden van voorzieningen als een gemakswinkel of 
laadvoorzieningen ten behoeve van elektrische auto's onder het toepassingsbereik van de 
Benzinewet vallen. Onderhavig verzoek heeft betrekking op zowel (interne en externe) 
correspondentie over het genoemde onderwerp als op adviezen, memo's en andere 
documenten die daar over gaan. Het verzoek is in eerste instantie beperkt tot de periode vanaf 
2013. 


Ik merk hierbij, mogelijk ten overvloede, op dat feitelijke constateringen, gesignaleerde risico's 
en dergelijke niet kwalificeren als persoonlijke beleidsopvatting in de zin van artikel Tl Wob en 
dus ook niet aan de openbaarheid mogen worden onthouden (zie bijv. ECLI:NL:RVS:2018:121) 
en dat zodra een externe betrokken is er geen sprake meer kan zijn van intern beraad in de 
zin van voornoemd artikel (ECLIENL:RVS:2017:5497). 


Onze algemene voorwaarden zijn van toepassing. Deze bevatten onder meer een beperking van aansprakelijkheid. 


In afwachting van een spoedige beslissing. 


Hoogachtend, 
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Nederland 
elektrisch 





> Retouradres Postbus 8242 3503 RE Utrecht 


Croeselaan 15 
En ä é à 3521 BJ Utrecht 
Postbus 8242 


Postbus 20901 3503 RE Utrecht 


www.rvo.nl 
2500 EX Den Haag eran 
e 


M moes 
secretariaat-fet@rvo.nl 


Datum 


Geachte 10.2.e 1 


De uitrol van elektrisch vervoer is volop in de belangstelling. In het regeerakkoord 
zijn stevige ambities neergezet op het gebied van de uitrol van personenauto's en 
bijbehorende laadinfrastructuur. Het regeerakkoord zegt verder dat er voldoende 
laadinfrastructuur moet zijn, waarbij de uitrol van laadinfrastructuur de 
verantwoordelijkheid van de markt is. 

Het Formule E-Team deelt deze visie en pleit ervoor de markt daarbij waar nodig 
te faciliteren. Bijvoorbeeld waar het gaat om knellende wetgeving, standaardisatie 
en gedeeltelijke financiering van de onrendabele top. Wanneer deze 
samenwerking goed werkt, kan de markt haar rol pakken en laadinfrastructuur 
uitrollen. Bedrijven kunnen daarbij groeien en een bijdrage leveren aan het 
Nederlandse verdienpotentieel. 


Bedrijven die investeren in elektrisch vervoer hebben de afgelopen jaren hun nek 
uitgestoken. Dat geldt zeker voor Fastned en 1025 ‚ die beiden investeren 
in snellaadstations langs de snelweg. Wij hebben dit gestimuleerd vanuit het 
Formule E-Team, omdat koploperbedrijven een belangrijke rol spelen bij het in 
gang zetten van een transitie. Ook de Rijksoverheid heeft actief bijgedragen aan 
de uitrol van snelladers door vergunningen uit te geven voor de exploitatie van 
snellaadstations op rustplaatsen. De uitrol van snellaadpunten via deze bedrijven 
zijn een belangrijke invulling voor de doelstellingen die in de AFID zijn 
opgenomen. 


Het verontrust mij te zien, dat deze koploperbedrijven nu in de knel dreigen te 
komen door regelgeving vanuit de Rijksoverheid en de manier waarop dit ten 
uitvoer wordt gebracht. Dit heeft verstrekkende gevolgen voor de activiteiten van 
deze bedrijven. 

Inmiddels is de transitie naar elektrisch vervoer verder en mengen ook 
mainstream ondernemingen zich in de exploitatie van snelladers. Enerzijds laat dit 
zien, dat de markt voor het snellaadnetwerk in Nederland volwassen aan het 
worden is, maar anderzijds betekent dit ook dat de koploperbedrijven van enkele 
jaren geleden in een lastig parket terecht dreigen te komen. 

Mijn zorgen daarbij zijn met name gericht op de invloed van de regelgeving vanuit 
de Rijksoverheid en de uitleg die daaraan gegeven wordt en op het afschrikkende 
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effect daarvan op andere bedrijven die de kopgroep vormen van de volgende stap _patum 

in deze transitie. Juist die bedrijven hebben wij nodig om de invoering van 23 februari 2018 
elektrisch vervoer in ons land te versnellen en een stevige uitgangspositie te 

creëren voor het exportpotentieel. 


Ik wil u daarom vragen deze situatie te beoordelen en te bezien of de knellende 
situatie van de koploperbedrijven opgelost kan worden in goed overleg met deze 


bedrijven. 
Ik ben graag bereid om hierover met u van gedachten te wisselen. 


Namens het Formule E -Team, 


10.2.e 
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Van: 10.2.e @Netbeheernederland.nl> 


Verzonden: donderdag 1 maart 2018 10:30 

Aan: 

CC: Secretariaat FET 

Onderwerp: FW: Brief aan minister Van Nieuwenhuisen, graag uw reactie 
Bijlagen: 2018-02-22 Brief koplopers aan lenW.pdf 

Dag p 


Dank voor de gelegenheid te reageren. Ik heb sympathie voor dit pleidooi, dat op zich wel wat vaag blijft. Want 
wat knelt er dan precies en waar blijkt dat uit. Gaat dit over de manoeuvres van ? Je snapt dat 10.2e een 
pleidooi voor een goed level playing field voor alle marktpartijen zeker steunt. Mocht je met knellende regelgeving 
ook de regels voor het aanleggen van energieinfrastructuur op het oog hebben, dan hoor ik dat graag. Om mijn 
leden te kunnen managen. 


Hor, 1028 


a 





Van: Secretariaat FET <secretariaat-fet@rvo.nl> 
Datum: woensdag 28 februari 2018 om 14:43 
HO 





10.2.e 
Onderwerp: Brief aan minister Van Nieuwenhuisen, graag uw reactie 


Geachte leden van het Formule E-Team, 


Hierbij ontvangt u een brief aan minister Van Nieuwenhuizen die 10.2.e namens het Formule E-Team wil 
versturen. Graag ontvang ik uw reactie uiterlijk maandag 5 maart 17:00. 


Ik verzoek u deze brief vertrouwelijk te behandelen. 


Met vriendelijke groet, 


10.2.e 


Rijksdienst voor Ondernemend Nederland 
Croeselaan 15 | 3521 BĲ | Utrecht 
Postbus 8242 | 3503 RE | Utrecht 


T10.2.e 
M 10.2.e 
10.2.e @rvo.nl 


http://www.rvo.nl/elektrischrijden 





De Rijksdienst voor Ondernemend Nederland (RVO.nl) stimuleert Duurzaam, Agrarisch, Innovatief en 
Internationaal ondernemen. 


Dit bericht kan informatie bevatten die niet voor u is bestemd. Indien u 
niet de geadresseerde bent of dit bericht abusievelijk aan u is gezonden, 
wordt u verzocht dat aan de afzender te melden en het bericht te 
verwijderen. 

De Staat aanvaardt geen aansprakelijkheid voor schade, van welke aard 
ook, die verband houdt met risico's verbonden aan het elektronisch 
verzenden van berichten. 


This message may contain information that is not intended for you. If you 
are not the addressee or if this message was sent to you by mistake, you 
are requested to inform the sender and delete the message. 

The State accepts no liability for damage of any kind resulting from the 
risks inherent in the electronic transmission of messages. 
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Vraagnummer V1804 5685 





Naam aanmelder 10.2.e10.2.e 





Organisatie aanmelder Fastned (fast ned) 





Datum/tijd van aanmaak 4/18/2018 1:18:26 PM 





Datum afgemeld 4/18/2018 1:27:03 PM 


Categorie AvB-Milieu 





Subcategorie Overig milieu 





Behandelaarsgroep Antwoord voor Bedrijven 





Korte omschrijving (details) Uw vraag aan Antwoord voor Bedrijven 





Status Geholpen 





Soort binnenkomst E-mail 








Verzoek 

18-04-2018 13:18 Mailimport: 

Afzender: 10.2.e10.2.e _ @fastned.nl 

Datum ontvangst: 18-apr-2018 13:13 

Ontvanger: kcg_formulieren@rvo.nl 

Onderwerp: Uw vraag aan Antwoord voor Bedrijven 

[Mail van Kenniscentrum InfoMil] 

ahh nnn tn nh 

ahhh tn nh 

* Naam 

10.2.e10.2.e 

* E-mail 

10:2:e10:2:6  @fastned.nl 

* Organisatie 

Fastned 

* Telefoon 

10.2.e 

* Telefonisch bereikbaar op de volgende tijden: 

altijd 

* Uw vraag 

Geachte heer, mevrouw, 

Bij dezen enkele vragen over het plaatsen van snelladers op benzinestations in relatie tot ATEX regels. Wij zijn inm ddels bekend met de Nederlandse situatie via een uitgebreide email van een veiligheidsregio, wij vragen ons af hoe dit geregeld is in 
Duitsland, Engeland, België. Wellicht heeft u direct al antwoorden of contacten voor ons in deze landen? 
- Mag er een lader geplaatst worden onder de luifel bij de brandstofpomp? 

- Zijn er richtlijnen voor het plaatsen van een laadpaal bij een tankstation en zo ja, welke? 
- Moet er een bepaalde afstand zijn tussen de laadpaal en de brandstofpomp? 

- Moet er bepaalde afstand zijn tussen het vulpunt van de tanks en de laadpaal? 

- Wat zijn de richtlijnen voor het plaatsen van een laadpaal bij een LPG pomp, vulpunt en een LPG tank? 
- Zijn deze richtlijnen landelijk bepaald? 

* Vraagnummer 

a a oo oo 











Actie 





18-04-2018 13:2610.2.e10.2.e10.2.e 


Antwoord voor Bedrijven heeft alleen algemene informatie over de wet en regelgeving van de Nederlandse Overheid. 


Wij hebben geen namen van contacten in het buitenland. Op de volgende link staan wel gegevens van de overheid van betreffende landen (alleen EU): 
http://ec.europa.eu/internal_market/eu-go/index_en.htm 


Bijlagen 
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Rijkswaterstaat 
Ministerie van Infrastructuur en Waterstaat 





Retouradres Postbus 2232 3509 GE UTRECHT 


RWS Bestuursstaf 





de el van het Formule E-Team;……: „ns 
e £ 






ash Rijnstraat 8 
Postbus 1026 manke ended ze 2515 XP DEN HAAG 
10.2e l í Postbus 2232 

Utrecht …Á sek en 3500 GE UTRECHT 

f [atis ontvangen È Ll Ab Zn ï YT 070 456 80 8C 
ï www.rijkswaterstaat.nl 
; Contactpersoon 
Ì 10.2e @rws.nl 





Ons kenmerk 
RWS-2018/13160 


Uw kenmerk 
Datum 18 april 2018 


mt 
Onderwerp uw brief van 7 maart 2018 Bijlage(n) 


Geachte heer 1026, 


Hartelijk dank voor uw brief van 7 maart 2018 waarin u aandacht vraagt voor de 
verantwoordelijkheden van de markt bij de uitrol van het elektrische wagenpark 
en bijbehorende laadinfrastructuur. U wijst erop dat er enkele knelpunten worden 
ervaren. Daarbij gaat u met name in op de voorwaarden waaronder exploitanten 
van snellaadpunten langs de autosnelwegen tot hun locaties worden toegelaten. U 
vraagt mij om daar op te reageren. 


Ik wil graag beginnen met het uitspreken van mijn waardering voor de bijdrage 
die door marktpartijen wordt geleverd aan de totstandkoming van een landelijk 
dekkend netwerk van laadfaciliteiten langs het Nederlandse hoofdwegennet. In het 
bijzonder de door u genoemde partijen Fastned en 10:26 spelen daar een 
zeer belangrijke rol in. Mede dankzij hen behoort Nederland wat betreft 
laadvoorzieningen tot de koplopers van Europa. 


Naar aanleiding van uw opmerkingen over het ‘speelveld’ waarin de aanbieders 
van snellaadfaciliteiten langs autosnetwegen zich bevinden, bericht ik u het 
volgende. 


Zoals bekend zijn voor de uitoefening van activiteiten langs autosnelwegen vooral 
de vergunning op grond van de Wet beheer rijkswaterstaatswerken en de 
privaatrechtelijke toestemming van de Staat van belang. Het huidige regime, dat 
onder bepaalde voorwaarden de plaatsing van energielaadpunten door anderen 
dan bestaande tankstations of wegrestaurants mogelijk maakt, is in 2012 in 
werking getreden. 


Het is juist dat daarbij voor de nieuwkomers met een (snel)laadfaciliteit, 
waaronder dus de door u genoemde partijen, andere regels en voorwaarden 
gelden dan voor een bestaande exploitant van een tankstation of wegrestaurant. 
Dat wordt onder meer veroorzaakt doordat op de ene categorie wel en op de 
andere niet, de Wet tot veiling van bepaalde verkooppunten van 
motorbrandstoffen van toepassing is. Ik hecht eraan om op te merken dat 
dergelijke verschillen voor iedereen kenbaar zijn en dat daarover door zowel 
Rijkswaterstaat als het Rijksvastgoedbedrijf ook volledige openheid is betracht, 
zowel naar de zittende exploitanten afs naar de potentiële nieuwkomers. 
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Uiteraard herken ik mij in het door u geschetste beeld dat alle partijen belang 
hebben bij een volwassen elektrische taadinfrastructuur in Nederland, zowel nu als 
in de toekomst. Ik neem dan ook graag de uitnodiging aan om de dialoog over 
toekomstige ontwikkelingen en beleid voort te zetten. Dat dient uiteraard wel te 
gebeuren met inachtneming van alle betrokken belangen. 


Ik stel vast dat er nu al frequent wordt overlegd tussen het ministerie van 
infrastructuur en Milieu, waaronder Rijkswaterstaat, de door u genoemde 
partijen en andere betrokkenen. Ook de overlegtafels van uw Formule- E-Team 
zijn aanleiding voor regelmatig overleg tussen partijen, net als bijvoorbeeld het 
Festival Duurzame Mobiliteit van 31 mei 2018. Ik zie uit naar onze verdere 
samenwerking in die gremia. 


Een afschrift van deze brief zend ik aan 10-26 van het 
Rijksvastgoedbedrijf. 


aid 
DE Mm ISTER VAN INFRASTRUCTUUR EN WATERSTAAT, 
anpéns deze, pe 


De Directeur-Generaäl- ijkswaterstaat, 


10.2.e 


10.2.e 


(OE 
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OEE 

Van: 10.2.e 

Verzonden: maandag 23 april 2018 10:52 
Aan: 10.2.e 

Cc: 10.2.e 

Onderwerp: Reactie brief Fastned 

Bijlagen: Scan_PR0170142 3938_001.pdf 
Hallo 102e, 


Bijgaand de reactie van IenW op de brief van het FET over Fastned. Strekking van de reactie is dat voor 
nieuwkomers wettelijk andere voorwaarden gelden en dat deze partijen hiervan op de hoogte waren. 


Ik begrijp van 10.2.e dat IenW op dit moment wel nadenkt over de voorwaarden voor concessies in de toekomst 
11.1 . Dus wel jammer dat ze niet uitnodigen om daarover met het FET van 
gedachten te wisselen. Mogelijk iets voor het gesprek morgen met 10.2.e 

Zullen we de brief delen met FET en Fastned 10.2.e 


Groet, 10.2.e 


Re Herinnnering Review ambities en beleidsvoorstellen elektrisch rijden en laden 


Van: 10.2.e <10.2.e @fastned.nl> 

Verzonden: donderdag 7 juni 2018 17:23 

Aan: 10.2.e 

Onderwerp: Re: Herinnnering Review ambities en beleidsvoorstellen 


elektrisch rijden en laden 


Opvolgingsvlag: Opvolgen 
Vlagstatus: Voltooid 


Hoi 10.2.e - Wat de fiche laadinfrastructuur betreft: ik heb de indruk dat 
snelladen niet tot zijn recht 

komt. Het wordt in de mal van openbare laadpalen geduwd: (“snellaadpunten")) 
terwijl het een heel op 

zichzelfstaand technologisch concept is. 


Hiertoe een aanzet vanuit ons: 


hi Fastned ziet met name in steden grote behoefte aan “snellaadhubs*" langs 
drukke uitvalswegen 

aan de randen van de stad. Deze snellaadhubs zijn goed zichtbaar vanaf de weg en 
voorzien van 

een overkapping. Er is ruimte voor 25+ voertuigen om tegelijk op hoog vermogen 
te laden. Naast 

personenauto's kunnen ook e-taxi's en e-stadsdistributie hier heel snel en 
efficient laden. 


ai Bijkomend voordeel is dat er door de uitrol van snellaadhubs in de 
binnenstad veel minder 

laadpalen hoeven te komen. Dit draagt bij aan het autovrij maken van 
binnensteden en het 

verminderen van straatmeubilair. 


hij Ten slotte is er per snellaadhub (waar honderden voertuigen per dag 
kunnen laden) slechts 1 

middenspanning netaansluiting nodig, waardoor de druk op netbeheerders fors 
verminderd 

wordt. 


n Ook kan er “smart charging" worden toegepast door het bijplaatsen van 
batterijen op de 

snellaadhubs. Hierdoor kan het net verder ontlast worden en het gebruik van 
hernieuwbare 

energie geoptimaliseerd worden. 


>> bovenstaande overwegingen komen nog niet terug in het document over 
laadinfrastructuur. Er lijkt 

een keuze te zijn gemaakt voor de massale uitrol van laadpalen (meer dan een 
miljoen) terwijl het maar 

de vraag is of dit verstandig is gezien de beperkingen van het laagspanningsnet, 
de druk op de openbare 

ruimte en de toenemende vraag naar snelladen vanuit doelgroepenvervoer. 
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Re Herinnnering Review ambities en beleidsvoorstellen elektrisch rijden en laden 
Hoor graag of een en ander nog terug kan komen in het fiche. Hoor graag! 


Gr. 1026 

10.2.e / 10.2.e FASTNED B.V. 
James Wattstraat 77-79 / 1097 DL Amsterdam 

+31 10.2.e / 10.2.e @fastned.nl / fastned.nl 

Op 30 mei 2018 om 17:49 10.26 ) 
10.2.e : 

Beste 10.2.e 


Bedankt voor je reactie. 


Jullie review is nog zeer gewenst. Bijgaand de concept voorstellen van het FET. 


met vriendelijke groet, 


OE 


Secretaris Formule E-Team 

Rijksdienst voor ondernemend Nederland 
Croeselaan 15 | 3521 BJ | Utrecht | 102e | 7 
Postbus 8242 | 3503 RE | Utrecht 


Mm 10.2.e 

Van: 10.2.e [mailto:10.2.e ] 
Verzonden: donderdag 24 mei 2018 17:54 

Aan: 10.2.e 

cc: 10.2.e (10.2.e 


Onderwerp: Re: Herinnnering Review ambities en beleidsvoorstellen elektrisch 
rijden en laden 


Beste 10.26 


Zou handig zijn om mij in CC te zetten bij berichten naar 102e/Fastned. Dan kan 
ik direct reageren! 


Zie nu ook geen attachments - die kunnen ergens verdwaald zijn :) Heb je die nog 
voor mij dan kan ik 
reageren. 
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Re Herinnnering Review ambities en beleidsvoorstellen elektrisch rijden en laden 


Vriendelijke groet, 





/ JORE FASTNED Bv. 
James Wattstraat 77-79 / 1097 DL Amsterdam 


„an jOmene , 10e erastned.nl / fastned.nl 
Op 24 mei 2018 om 11:10 schreef 1028 7 10:28 @fastned.nl>: 


Iets voor jou? 
groet, 








FASTNED B.V. / www.fastned.nl 


James Wattstraat 77-79 / 1097 DL Amsterdam 


+31 ORO / HOREN efastned.nl 


sanaermeen Forwarded message ---------- 
From: 
Date: 2018-05-24 8:45 GMT+02:00 

Subject: Herinnnering Review ambities en beleidsvoorstellen elektrisch rijden en 
laden 

To: 





@rvo.nl> 





Beste koploperbedrijven, 


Van een aantal van u hebben we helaas nog geen reactie mogen ontvangen op de 
voorstellen van de 
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Re Herinnnering Review ambities en beleidsvoorstellen elektrisch rijden en laden 
Tafel Elektrisch vervoer (het Formule E-team). 


Ik hoop dat u tijd kunt maken om de voorstellen van uw commentaar te voorzien 
zodat we dit kunnen 

meenemen richting het gesprek met de staatssecretaris en de volgende 
Mobiliteitstafel. 


met vriendelijke groet, 


RE 


10.2.e Formule E-Team 

Rijksdienst voor ondernemend Nederland 
Croeselaan 15 | 3521 BJ | Utrecht | 102e [PS 
Postbus 8242 | 3503 RE | Utrecht 


Van: 10.2.e 
Verzonden: dinsdag 15 mei 2018 16:43 
Aan: 10.2.e 


Onderwerp: Nagekomen stukken tbv Review ambities en beleidsvoorstellen 
elektrisch rijden en laden 


Beste koploperbedrijven elektrisch rijden, 

In de bijlage ontvangt u de nagekomen stukken. 

Dit betreffen: 

1. 2.b. Fiche Personenauto’s (Dit fiche is alvast opgesteld in het format van 
het ministerie van 


Economische Zaken en Klimaat) 
2. Beleidsopties personenauto’s 
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Re Herinnnering Review ambities en beleidsvoorstellen elektrisch rijden en laden 
Indien u hierover vragen heeft, verneem ik die uiteraard graag. 
met vriendelijke groet, 


Kors 


10.2.e Formule E-Team 

Rijksdienst voor ondernemend Nederland 
Croeselaan 15 | 3521 BJ | Utrecht | 10.2e 
Postbus 8242 | 3503 RE | Utrecht 


| woe 


Mm 10.2.e 

10.2.e @rvo.nl 

Van: 10.2.e 

Verzonden: maandag 14 mei 2018 17:25 
Aan: 10.2.e 


Onderwerp: Review ambities en beleidsvoorstellen elektrisch rijden en laden 
Beste koploperbedrijven elektrisch rijden, 


Zoals reeds aangekondigd stuur ik u hierbij de concept voorstellen en ambities 
van de Tafel Elektrisch 

(Formule E-team). Op 18 mei bespreekt het Formule E-team deze concept 
voorstellen en ambities. 

Daarna worden de voorstellen ingediend voor een eerste bespreking aan de 
Mobiliteitstafel op 22 mei. 


Mijn vraag aan u is of u deze voorlopige voorstellen uiterlijk 18 mei wilt 
reviewen zodat we uw mening 

mee kunnen nemen. U kunt uw reactie sturen aan 10.2.e @rvo.nl. Ik 
hoop dat u ondanks het 

late moment tijd kunt vinden bij te dragen aan breed gedragen voorstellen en 
ambities voor elektrisch 

rijden en laden. 
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Re Herinnnering Review ambities en beleidsvoorstellen elektrisch rijden en laden 
Bijgevoegd zijn de volgende fiches per thema: 

5 2.c Laadinfrastructuur 

2.d Doelgroepenvervoer 

2.e Stadsdistributie 

ki 2.f Light Electric Vehicles 

2.g Vrachtvervoer 


% % 


% 


De meest recente versie van het fiche Personenauto’s wordt morgenochtend 
nagestuurd. 


met vriendelijke groet, 


102 


10.2.e Formule E-Team 

Rijksdienst voor ondernemend Nederland 
Croeselaan 15 | 3521 BJ | Utrecht | 102e 
Postbus 8242 | 3503 RE | Utrecht 


| (oe 


De Rijksdienst voor Ondernemend Nederland (RVO.nl) stimuleert Duurzaam, 
Agrarisch, Innovatief en 
Internationaal ondernemen. 


Dit bericht kan informatie bevatten die niet voor u is bestemd. Indien u 
niet de geadresseerde bent of dit bericht abusievelijk aan u is gezonden, 
wordt u verzocht dat aan de afzender te melden en het bericht te 
verwijderen. 

De Staat aanvaardt geen aansprakelijkheid voor schade, van welke aard 
ook, die verband houdt met risico's verbonden aan het elektronisch 
verzenden van berichten. 


This message may contain information that is not intended for you. If you 
are not the addressee or if this message was sent to you by mistake, you 
are requested to inform the sender and delete the message. 
The State accepts no liability for damage of any kind resulting from the 
risks inherent in the electronic transmission of messages. 


De Rijksdienst voor Ondernemend Nederland (RVO.nl) stimuleert Duurzaam, 
Agrarisch, Innovatief en 
Internationaal ondernemen. 


Dit bericht kan informatie bevatten die niet voor u is bestemd. Indien u 
niet de geadresseerde bent of dit bericht abusievelijk aan u is gezonden, 
wordt u verzocht dat aan de afzender te melden en het bericht te 
verwijderen. 
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De Staat aanvaardt geen aansprakelijkheid voor schade, van welke aard 

ook, die verband houdt met risico's verbonden aan het elektronisch 

verzenden van berichten. 


This message may contain information that is not intended for you. If you 
are not the addressee or if this message was sent to you by mistake, you 

are requested to inform the sender and delete the message. 

The State accepts no liability for damage of any kind resulting from the 

risks inherent in the electronic transmission of messages. 


-eeeeeeeen Doorgestuurd bericht ---------- 


From: 10.2.e @rvo.nl> 
To: 10.2.e 

10.2.e 

Cc: 

Bece: 


Date: Mon, 14 May 2018 15:25:28 +0000 

Subject: Review ambities en beleidsvoorstellen elektrisch rijden en laden 
Beste koploperbedrijven elektrisch rijden, 

Zoals reeds aangekondigd stuur ik u hierbij de concept voorstellen en ambities 
van de Tafel Elektrisch 

(Formule E-team). Op 18 mei bespreekt het Formule E-team deze concept 
voorstellen en ambities. 

Daarna worden de voorstellen ingediend voor een eerste bespreking aan de 
Mobiliteitstafel op 22 mei. 


Mijn vraag aan u is of u deze voorlopige voorstellen uiterlijk 18 mei wilt 
reviewen zodat we uw mening 

mee kunnen nemen. U kunt uw reactie sturen aan 10.2.e @rvo.nl. Ik 
hoop dat u ondanks het 

late moment tijd kunt vinden bij te dragen aan breed gedragen voorstellen en 
ambities voor elektrisch 
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Re Herinnnering Review ambities en beleidsvoorstellen elektrisch rijden en laden 
rijden en laden. 


Bijgevoegd zijn de volgende fiches per thema: 
lë 2.c Laadinfrastructuur 

ki 2.d Doelgroepenvervoer 

hi 2.e Stadsdistributie 

5 2.f Light Electric Vehicles 

ie 2.g Vrachtvervoer 

De meest recente versie van het fiche Personenauto’s wordt morgenochtend 
nagestuurd. 


met vriendelijke groet, 


Formule E-Team 
Rijksdienst voor ondernemend Nederland 
Croeselaan 15 | 3521 BJ | Utrecht | WEN | FK 
Postbus 8242 | 3503 RE | Utrecht 
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Re Herinnnering Review ambities en beleidsvoorstellen elektrisch rijden en laden 
Cc: 

Bee: 

Date: Tue, 15 May 2018 14:43:20 +0000 

Subject: Nagekomen stukken tbv Review ambities en beleidsvoorstellen elektrisch 
rijden en laden 

Beste koploperbedrijven elektrisch rijden, 


In de bijlage ontvangt u de nagekomen stukken. 

Dit betreffen: 

1. 2.b. Fiche Personenauto’s (Dit fiche is alvast opgesteld in het format van 
het ministerie van 

Economische Zaken en Klimaat) 

2e Beleidsopties personenauto’s 


Indien u hierover vragen heeft, verneem ik die uiteraard graag. 


met vriendelijke groet, 


10.2.e 

10.2.e Formule E-Team 

Rijksdienst voor ondernemend Nederland 
Croeselaan 15 | 3521 BJ | Utrecht | 102e | 7 


Postbus 8242 | 3503 RE | Utrecht 


Mm 10.2.e 

10.2.e @rvo.nl 

Van: 10.2.e 

Verzonden: maandag 14 mei 2018 17:25 
Aan: 10.2.e 


Onderwerp: Review ambities en beleidsvoorstellen elektrisch rijden en laden 


Beste koploperbedrijven elektrisch rijden, 
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Zoals reeds aangekondigd stuur ik u hierbij de concept voorstellen en ambities 
van de Tafel Elektrisch 

(Formule E-team). Op 18 mei bespreekt het Formule E-team deze concept 
voorstellen en ambities. 

Daarna worden de voorstellen ingediend voor een eerste bespreking aan de 
Mobiliteitstafel op 22 mei. 


Mijn vraag aan u is of u deze voorlopige voorstellen uiterlijk 18 mei wilt 
reviewen zodat we uw mening 

mee kunnen nemen. U kunt uw reactie sturen aan 10.2.e @rvo.nl. Ik 
hoop dat u ondanks het 

late moment tijd kunt vinden bij te dragen aan breed gedragen voorstellen en 
ambities voor elektrisch 

rijden en laden. 


Bijgevoegd zijn de volgende fiches per thema: 


hj 2.c Laadinfrastructuur 
2.d Doelgroepenvervoer 
* 2.e Stadsdistributie 


% 


2.f Light Electric Vehicles 
2.g Vrachtvervoer 


% 


De meest recente versie van het fiche Personenauto’s wordt morgenochtend 
nagestuurd. 


met vriendelijke groet, 


(OE 


Secretaris Formule E-Team 

Rijksdienst voor ondernemend Nederland 
Croeselaan 15 | 3521 BJ | Utrecht |[10.2e 
Postbus 8242 | 3503 RE | Utrecht 
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OA: 

Van: 10.2.e @fastned.nl> 

Verzonden: donderdag 7 juni 2018 17:23 

Aan: 10.2.e 

Onderwerp: Re: Herinnnering Review ambities en beleidsvoorstellen elektrisch rijden en laden 
Opvolgingsvlag: Opvolgen 

Vlagstatus: Met vlag 


Hoi 10.2.e - Wat de fiche laadinfrastructuur betreft: ik heb de indruk dat snelladen niet tot zijn recht komt. Het wordt 
in de mal van openbare laadpalen geduwd: (“snellaadpunten") terwijl het een heel op zichzelfstaand technologisch 
concept is. 


Hiertoe een aanzet vanuit ons: 


Fastned ziet met name in steden grote behoefte aan “snellaadhubs" langs drukke uitvalswegen aan de 
randen van de stad. Deze snellaadhubs zijn goed zichtbaar vanaf de weg en voorzien van een overkapping. 
Er is ruimte voor 25+ voertuigen om tegelijk op hoog vermogen te laden. Naast personenauto's kunnen ook 
e-taxi's en e-stadsdistributie hier heel snel en efficient laden. 


Bijkomend voordeel is dat er door de uitrol van snellaadhubs in de binnenstad veel minder laadpalen 
hoeven te komen. Dit draagt bij aan het autovrij maken van binnensteden en het verminderen van 
straatmeubilair. 


Ten slotte is er per snellaadhub (waar honderden voertuigen per dag kunnen laden) slechts 1 
middenspanning netaansluiting nodig, waardoor de druk op netbeheerders fors verminderd wordt. 


Ook kan er “smart charging” worden toegepast door het bijplaatsen van batterijen op de snellaadhubs. 
Hierdoor kan het net verder ontlast worden en het gebruik van hernieuwbare energie geoptimaliseerd 
worden. 


>> bovenstaande overwegingen komen nog niet terug in het document over laadinfrastructuur. Er lijkt een keuze te 
zijn gemaakt voor de massale uitrol van laadpalen (meer dan een miljoen) terwijl het maar de vraag is of dit 
verstandig is gezien de beperkingen van het laagspanningsnet, de druk op de openbare ruimte en de toenemende 
vraag naar snelladen vanuit doelgroepenvervoer. 


Hoor graag of een en ander nog terug kan komen in het fiche. Hoor graag! 


Gr. 10:26 


10.2.e FASTNED B.V. 
James Wattstraat 77-79 / 1097 DL Amsterdam 





10.2.e @fastned.nl / fastned.nl 
Op 30 mei 2018 om 17:49 schreef 10.2.e @rvo.nl>: 
Bestel 0.2.6 


Bedankt voor je reactie. 

Jullie review is nog zeer gewenst. Bijgaand de concept voorstellen van het FET. 
met vriendelijke groet, 

10.2.e 

Rijksdienst voor ondernemend Nederland 


Croeselaan 15 | 3521 B) | Utrecht | 10.2.e 
Postbus 8242 | 3503 RE | Utrecht 


10.2.e 
@rvo.nl 
Van:10.2.e @fastned.nl] 
Verzonden: donderdag 24 mei 2018 17:54 
Aan: 10.2.e 
cc: 10.2.e 


Onderwerp: Re: Herinnnering Review ambities en beleidsvoorstellen elektrisch rijden en laden 

Beste 10.2.e 

Zou handig zijn om mij in CC te zetten bij berichten naar [°2®/Fastned. Dan kan ik direct reageren! 

Zie nu ook geen attachments - die kunnen ergens verdwaald zijn :) Heb je die nog voor mij dan kan ik reageren. 


Vriendelijke groet, 


10.2.e 

10.2.e FASTNED B.V. 

James Wattstraat 77-79 / 1097 DL Amsterdam 

10.2.e @fastned.nl / fastned.nl 

Op 24 mei 2018 om 11:10 schreefl 0.2.6 @fastned.nl>: 
10.2.e 


lets voor jou? 


groet, 


FASTNED B.V. / www.fastned.nl 


James Wattstraat 77-79 / 1097 DL Amsterdam 


vore eeste 


from: Ope ern 

Date: 2018-05-24 8:45 GMT+02:00 

Subject: Herinnnering Review ambities en beleidsvoorstellen elektrisch rijden en laden 
To: 








Beste koploperbedrijven, 


Van een aantal van u hebben we helaas nog geen reactie mogen ontvangen op de voorstellen van de Tafel 
Elektrisch vervoer (het Formule E-team). 


Ik hoop dat u tijd kunt maken om de voorstellen van uw commentaar te voorzien zodat we dit kunnen meenemen 
richting het gesprek met de staatssecretaris en de volgende Mobiliteitstafel. 


met vriendelijke groet, 


Rijksdienst voor ondernemend Nederland 


Croeselaan 15 | 35218) | Utrecht | 10:26 
Postbus 8242 | 3503 RE | Utrecht 





Van: 10.2.e 
Verzonden: dinsdag 15 mei 2018 16:43 
Aan: 10.2.e 


Onderwerp: Nagekomen stukken tbv Review ambities en beleidsvoorstellen elektrisch rijden en laden 
Beste koploperbedrijven elektrisch rijden, 

In de bijlage ontvangt u de nagekomen stukken. 

Dit betreffen: 


1. 2.b. Fiche Personenauto's (Dit fiche is alvast opgesteld in het format van het ministerie van Economische Zaken 
en Klimaat) 


2. Beleidsopties personenauto’s 

Indien u hierover vragen heeft, verneem ik die uiteraard graag. 
met vriendelijke groet, 

10.2.e 

Rijksdienst voor ondernemend Nederland 


Croeselaan 15 | 3521 B) | Utrecht | 10.2. 
Postbus 8242 | 3503 RE | Utrecht 


10.2.e 
@rvo.nl 
Van: 10.2.e 
Verzonden: maandag 14 mei 2018 17:25 
Aan: 10.2.e 


Onderwerp: Review ambities en beleidsvoorstellen elektrisch rijden en laden 
Beste koploperbedrijven elektrisch rijden, 


Zoals reeds aangekondigd stuur ik u hierbij de concept voorstellen en ambities van de Tafel Elektrisch (Formule E- 
team). Op 18 mei bespreekt het Formule E-team deze concept voorstellen en ambities. Daarna worden de 
voorstellen ingediend voor een eerste bespreking aan de Mobiliteitstafel op 22 mei. 


Mijn vraag aan u is of u deze voorlopige voorstellen uiterlijk 18 mei wilt reviewen zodat we uw mening mee kunnen 
nemen. U kunt uw reactie sturen aan 10.2.e „Ik hoop dat u ondanks het late moment tijd kunt 
vinden bij te dragen aan breed gedragen voorstellen en ambities voor elektrisch rijden en laden. 


Bijgevoegd zijn de volgende fiches per thema: 
e 2.c Laadinfrastructuur 
e 2.d Doelgroepenvervoer 
e 2.e Stadsdistributie 
e 2.f Light Electric Vehicles 
e 2.g Vrachtvervoer 
De meest recente versie van het fiche Personenauto's wordt morgenochtend nagestuurd. 


met vriendelijke groet, 


ORE 


Rijksdienst voor ondernemend Nederland 


Croeselaan 15 | 3521 B! | Utrecht | 10.2.e 
Postbus 8242 | 3503 RE | Utrecht 


@rvo.nl 


De Rijksdienst voor Ondernemend Nederland (RVO.nl) stimuleert Duurzaam, Agrarisch, Innovatief en Internationaal 
ondernemen. 


Dit bericht kan informatie bevatten die niet voor u is bestemd. Indien u 
niet de geadresseerde bent of dit bericht abusievelijk aan u is gezonden, 
wordt u verzocht dat aan de afzender te melden en het bericht te 
verwijderen. 

De Staat aanvaardt geen aansprakelijkheid voor schade, van welke aard 
ook, die verband houdt met risico's verbonden aan het elektronisch 
verzenden van berichten. 


This message may contain information that is not intended for you. If you 
are not the addressee or if this message was sent to you by mistake, you 
are requested to inform the sender and delete the message. 

The State accepts no liability for damage of any kind resulting from the 
risks inherent in the electronic transmission of messages. 


De Rijksdienst voor Ondernemend Nederland (RVO.nl) stimuleert Duurzaam, Agrarisch, Innovatief en Internationaal 
ondernemen. 


Dit bericht kan informatie bevatten die niet voor u is bestemd. Indien u 
niet de geadresseerde bent of dit bericht abusievelijk aan u is gezonden, 
wordt u verzocht dat aan de afzender te melden en het bericht te 
verwijderen. 

De Staat aanvaardt geen aansprakelijkheid voor schade, van welke aard 
ook, die verband houdt met risico's verbonden aan het elektronisch 
verzenden van berichten. 


This message may contain information that is not intended for you. If you 
are not the addressee or if this message was sent to you by mistake, you 
are requested to inform the sender and delete the message. 

The State accepts no liability for damage of any kind resulting from the 
risks inherent in the electronic transmission of messages. 


zonnen Doorgestuurd bericht -——---- 
From: 10.2.e @rvo.nl> 
To: 10.2.e 


Date: Mon, 14 May 2018 15:25:28 +0000 
Subject: Review ambities en beleidsvoorstellen elektrisch rijden en laden 


Beste koploperbedrijven elektrisch rijden, 


Zoals reeds aangekondigd stuur ik u hierbij de concept voorstellen en ambities van de Tafel Elektrisch (Formule E- 
team). Op 18 mei bespreekt het Formule E-team deze concept voorstellen en ambities. Daarna worden de 
voorstellen ingediend voor een eerste bespreking aan de Mobiliteitstafel op 22 mei. 


Mijn vraag aan u is of u deze voorlopige voorstellen uiterlijk 18 mei wilt reviewen zodat we uw mening mee kunnen 
nemen. U kunt uw reactie sturen aan10.2.e „Ik hoop dat u ondanks het late moment tijd kunt 
vinden bij te dragen aan breed gedragen voorstellen en ambities voor elektrisch rijden en laden. 


Bijgevoegd zijn de volgende fiches per thema: 
e 2.c Laadinfrastructuur 
e 2.d Doelgroepenvervoer 
e 2.e Stadsdistributie 
e 2.f Light Electric Vehicles 


e 2.g Vrachtvervoer 


De meest recente versie van het fiche Personenauto's wordt morgenochtend nagestuurd. 


met vriendelijke groet, 


102 


Rijksdienst voor ondernemend Nederland 


Croeselaan 15 | 35218) | Utrecht | 10.26 


Postbus 8242 | 3503 RE | Utrecht 





Cc: 

Bec: 

Date: Tue, 15 May 2018 14:43:20 +0000 

Subject: Nagekomen stukken tbv Review ambities en beleidsvoorstellen elektrisch rijden en laden 


Beste koploperbedrijven elektrisch rijden, 
In de bijlage ontvangt u de nagekomen stukken. 
Dit betreffen: 


1. 2.b. Fiche Personenauto's (Dit fiche is alvast opgesteld in het format van het ministerie van Economische Zaken 
en Klimaat) 


2. Beleidsopties personenauto’s 
Indien u hierover vragen heeft, verneem ik die uiteraard graag. 


met vriendelijke groet, 


rn Nederland 


Croeselaan 15 | 35218) | Utrecht | 10.26 


Postbus 8242 | 3503 RE | Utrecht 


Van: 10.2.e 
Verzonden: maandag 14 mei 2018 17:25 
Aan: 10.2.e 


Onderwerp: Review ambities en beleidsvoorstellen elektrisch rijden en laden 
Beste koploperbedrijven elektrisch rijden, 
Zoals reeds aangekondigd stuur ik u hierbij de concept voorstellen en ambities van de Tafel Elektrisch (Formule E- 
team). Op 18 mei bespreekt het Formule E-team deze concept voorstellen en ambities. Daarna worden de 
voorstellen ingediend voor een eerste bespreking aan de Mobiliteitstafel op 22 mei. 
Mijn vraag aan u is of u deze voorlopige voorstellen uiterlijk 18 mei wilt reviewen zodat we uw mening mee kunnen 
nemen. U kunt uw reactie sturen aan 10.2.e Ik hoop dat u ondanks het late moment tijd kunt 
vinden bij te dragen aan breed gedragen voorstellen en ambities voor elektrisch rijden en laden. 
Bijgevoegd zijn de volgende fiches per thema: 

e 2.c Laadinfrastructuur 

e 2.d Doelgroepenvervoer 

e 2.e Stadsdistributie 

e 2.f Light Electric Vehicles 

e 2.g Vrachtvervoer 
De meest recente versie van het fiche Personenauto's wordt morgenochtend nagestuurd. 
met vriendelijke groet, 
10.2.e 


Rijksdienst voor ondernemend Nederland 


Croeselaan 15 | 35218) | Utrecht [10.2.e 
Postbus 8242 | 3503 RE | Utrecht 
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Terugkoppeling gesprek koplopersbedrijven en Mobiliteitstafel 26 juni jl. 
Van: 10.2.e 

Verzonden: woensdag 27 juni 2018 17:26 

Aan: 





Onderwerp: Terugkoppeling gesprek koplopersbedrijven en Mobiliteitstafel 26 
juni jl. 


Geachte leden van het Formule E-team, 


Afgelopen dinsdag 26 juni vond de laatste bijeenkomst van de Mobiliteitstafel 
voor de zomer plaats en 

heeft voorafgaand aan de Mobiliteitstafel gesproken met de 
koploperbedrijven 

elektrisch vervoer. Hieronder volgt een korte terugkoppeling van beide 
gesprekken. 


Terugkoppeling gesprek koploperbedrijven: 
Pagina 1 


Terugkoppeling gesprek koplopersbedrijven en Mobiliteitstafel 26 juni jl. 
Bij het gesprek waren de volgende koploperbedrijven aanwezig: 10.2.e 
10.2.e ‚ Fastned, 
10.2.e . In grote lijnen was het pleidooi van 
de bedrijven als volgt: 
= De snelle uitrol van elektrisch vervoer en laadinfrastructuur is van 
belang en levert geld op 
voor de BV Nederland. Zorg dat Nederland aantrekkelijk blijft o.a. als afzetland 
voor elektrische auto’s. 
- Biedt stabiel overheidsbeleid met duidelijk perspectief voor 
volledige elektrisch. Voor 
vrachtvervoer ziet men wel mogelijkheden voor hybride elektrisch in de 
transitie. 
- Richt de uitrol op auto’s die veel kilometers maken zoals 
bijvoorbeeld taxi’s en de zakelijke 
markt. Er is nog een financiële stimulans nodig. Stimuleer daarnaast de 
tweedehands markt 
voor particulieren om te zorgen dat auto’s niet naar het buitenland verdwijnen. 
Particulieren 
zouden via de inkomstenbelasting gestimuleerd kunnen worden. 
- Elektrificatie van (lange afstands) vrachtvervoer kan volgens 
partijen sneller dan het FET 
voorspelt in haar fiche Vrachtvervoer. Cruciale maatregelen zijn daarbij 
zero-emissie in de stad 
in 2025 (en in Nederland in 2030), voor het wegnemen van de onrendabele top om 
verladers 
mee te krijgen in de periode tot 2025 en ruimte voor innovatie. 10.2.e pleit 
daarbij om geen 
uitgroeipad voor fossiel/euro 6 naar 2030 in te bouwen, om zo de doelen te 
kunnen halen in 
een conservatieve sector. 
= Elektrisch vervoer is onderdeel van het energiesysteem en kan d.m.v. 
smart charging 
bijdragen aan het betaalbaar houden en de verduurzaming van energiesysteem. 
Tenders voor 
laadinfrastructuur zouden beter ingericht moeten worden om smart charging en 
snelladen te 
realiseren, (belastingtechnische) knelpunten o.a. voor V2G dienen opgelost te 
worden. 
10.2.e heeft aangegeven dat het eerste en laatste punt haar munitie geven 
voor het bepleiten van 
financiering van de maatregelen buiten het autodomein. 


Terugkoppeling Mobiliteitstafel: 
Ten aanzien van het proces voor de zomer is aan de Mobiliteitstafel afgesproken 
om: 
- Het procesvoorstel voor de doorrekening van de maatregelen van 
10.2.e en 102: 

te volgen. 
= Voor de doorrekening het snelle ingroeipad voor elektrisch vervoer 
te instrumenteren, maar 
ook naar instrumentering van het langzame ingroeipad te kijken. Voor 10 juli 
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Terugkoppeling gesprek koplopersbedrijven en Mobiliteitstafel 26 juni jl. 
dient er een definitief 
pakket voor de doorrekening te liggen. 
= Voor de dekking van de kosten dient niet alleen gekeken te worden 
binnen het autodomein 
maar ook daarbuiten. 
In lijn met het procesvoorstel organiseert het ministerie van I&W voor het 
concretiseren van de 
maatregelpakketten een sessie in kleiner verband met Bovag, Rai, ANWB, VNA, G4, 
N&M, VER, Doet, 
NVDE en MinFin. Hierbij wordt gericht op het instrumenteren van het snelle en 
langzame ingroeipad. 
Daarnaast worden ook de effecten meegenomen van lokale maatregelen en 
werkgeversafspraken. 
Waar mogelijk worden ook voorstellen voor stadsdistributie/bestel meegenomen. De 
voorstellen 
vormen inbreng voor de doorrekening met behulp van het Carbontaxmodel van de 
maatregelen vanaf 
2021 tot en met 2025 met een doorkijk naar 2030. De doorrekening dient inzicht 
te geven in de 
kosten en effecten op basis waarvan we het gesprek aan kunnen gaan over een 
gedragen pakket aan 
maatregelen en de verdeling van de kosten binnen en buiten het autodomein. 


Bijgevoegd is het vervolgproces voor het Klimaatakkoord na de zomer. 
met vriendelijke groet, 


WOE 


10.2.e Formule E-Team 

Rijksdienst voor ondernemend Nederland 
Croeselaan 15 | 3521 BĲ | Utrecht | 10.2.e 
Postbus 8242 | 3503 RE | Utrecht 


| oe 
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Re FW Terugkoppeling gesprek koplopersbedrijven en Mobiliteitstafel 26 juni jl. 








Van: @fastned.nl> 

Verzonden: vrijdag 29 juni 2018 09:28 

Aan: 

Onderwerp: Re: FW: Terugkoppeling gesprek koplopersbedrijven en 


Mobiliteitstafel 26 juni jl. 


Opvolgingsvlag: Flag for follow up 
Vlagstatus: Voltooid 


Beste 10.2.e bedankt voor het verslag. Bij mijn weten klopt het volgende punt 
alleen niet: “Voor 

vrachtvervoer ziet men wel mogelijkheden voor hybride elektrisch in de 
transitie.” 


Weet jij nog wie dit gezegd heeft? Het kan zijn dat dit mij ontschoten is. 


Juist iedereen benadrukte dat 100% elektrisch veel sneller gaat dan men denkt. 


er. 1020 


/ IO FASTNED Bv. 
James Wattstraat 77-79 / 1097 DL Amsterdam 


+31 (GEEN / OEM efastned.nl / fastned.nl 


Op 27 juni 2018 om 19:08 schreef 1028 ____________ _NVDE 
ORE nvde.nl: 


Ter info. 


Groet, KOZEN 


Van: 
Verzonden: woensdag 27 juni 2018 17:26 
Aan: 
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Re FW Terugkoppeling gesprek koplopersbedrijven en Mobiliteitstafel 26 juni jl. 








Onderwerp: Terugkoppeling gesprek koplopersbedrijven en Mobiliteitstafel 26 juni 
Ls 


Geachte leden van het Formule E-team, 


Afgelopen dinsdag 26 juni vond de laatste bijeenkomst van de Mobiliteitstafel 
voor de zomer plaats en 

heeft 10.26 ______ voorafgaand aan de Mobiliteitstafel gesproken met de 
koploperbedrijven 

elektrisch vervoer. Hieronder volgt een korte terugkoppeling van beide 
gesprekken. 


Terugkoppeling gesprek koploperbedrijven: 
Bij het gesprek waren de volgende koploperbedrijven aanwezig: 1026 , 

‚ Fastned, 

. In grote lijnen was het pleidooi van 

de bedrijven als volgt: 
- De snelle uitrol van elektrisch vervoer en laadinfrastructuur is van 
belang en levert geld op voor 
de BV Nederland. Zorg dat Nederland aantrekkelijk blijft o.a. als afzetland voor 
elektrische auto’s. 
- Biedt stabiel overheidsbeleid met duidelijk perspectief voor 
volledige elektrisch. Voor 
vrachtvervoer ziet men wel mogelijkheden voor hybride elektrisch in de 
transitie. 
- Richt de uitrol op auto’s die veel kilometers maken zoals 
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Re FW Terugkoppeling gesprek koplopersbedrijven en Mobiliteitstafel 26 juni jl. 
bijvoorbeeld taxi’s en de 

zakelijke markt. Er is nog een financiële stimulans nodig. Stimuleer daarnaast 
de tweedehands 

markt voor particulieren om te zorgen dat auto’s niet naar het buitenland 
verdwijnen. 

Particulieren zouden via de inkomstenbelasting gestimuleerd kunnen worden. 

= Elektrificatie van (lange afstands) vrachtvervoer kan volgens 
partijen sneller dan het FET 

voorspelt in haar fiche Vrachtvervoer. Cruciale maatregelen zijn daarbij 
zero-emissie in de stad 

in 2025 (en in Nederland in 2030), voor het wegnemen van de onrendabele top om 
verladers 

mee te krijgen in de periode tot 2025 en ruimte voor innovatie. 10.2.e pleit 
daarbij om geen 

uitgroeipad voor fossiel/euro 6 naar 2030 in te bouwen, om zo de doelen te 
kunnen halen in 

een conservatieve sector. 

= Elektrisch vervoer is onderdeel van het energiesysteem en kan d.m.v. 
smart charging 

bijdragen aan het betaalbaar houden en de verduurzaming van energiesysteem. 
Tenders voor 

laadinfrastructuur zouden beter ingericht moeten worden om smart charging en 
snelladen te 

realiseren, (belastingtechnische) knelpunten o.a. voor V2G dienen opgelost te 
worden. 

10.2.e heeft aangegeven dat het eerste en laatste punt haar munitie geven 
voor het bepleiten van 

financiering van de maatregelen buiten het autodomein. 


Terugkoppeling Mobiliteitstafel: 
Ten aanzien van het proces voor de zomer is aan de Mobiliteitstafel afgesproken 
om: 
- Het procesvoorstel voor de doorrekening van de maatregelen van 
10.2.e en 102e 

te volgen. 
= Voor de doorrekening het snelle ingroeipad voor elektrisch vervoer 
te instrumenteren, maar ook 
naar instrumentering van het langzame ingroeipad te kijken. Voor 10 juli dient 
er een definitief pakket 
voor de doorrekening te liggen. 
- Voor de dekking van de kosten dient niet alleen gekeken te worden 
binnen het autodomein 
maar ook daarbuiten. 
In lijn met het procesvoorstel organiseert het ministerie van I&W voor het 
concretiseren van de 
maatregelpakketten een sessie in kleiner verband met 10.2.g 


Hierbij wordt gericht op het instrumenteren van het snelle en 
langzame ingroeipad. 
Daarnaast worden ook de effecten meegenomen van lokale maatregelen en 
werkgeversafspraken. 
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Re FW Terugkoppeling gesprek koplopersbedrijven en Mobiliteitstafel 26 juni jl. 
Waar mogelijk worden ook voorstellen voor stadsdistributie/bestel meegenomen. De 
voorstellen 

vormen inbreng voor de doorrekening met behulp van het Carbontaxmodel van de 
maatregelen vanaf 

2021 tot en met 2025 met een doorkijk naar 2030. De doorrekening dient inzicht 
te geven in de kosten 

en effecten op basis waarvan we het gesprek aan kunnen gaan over een gedragen 
pakket aan 

maatregelen en de verdeling van de kosten binnen en buiten het autodomein. 


Bijgevoegd is het vervolgproces voor het Klimaatakkoord na de zomer. 


met vriendelijke groet, 


10.2.e 

10.2.e Formule E-Team 

Rijksdienst voor ondernemend Nederland 
Croeselaan 15 | 3521 BJ | Utrecht | 102e | 7 


Postbus 8242 | 3503 RE | Utrecht 


10.2.e @rvo.nl 


De Rijksdienst voor Ondernemend Nederland (RVO.nl) stimuleert Duurzaam, 
Agrarisch, Innovatief en 
Internationaal ondernemen. 


Dit bericht kan informatie bevatten die niet voor u is bestemd. Indien u 
niet de geadresseerde bent of dit bericht abusievelijk aan u is gezonden, 
wordt u verzocht dat aan de afzender te melden en het bericht te 
verwijderen. 

De Staat aanvaardt geen aansprakelijkheid voor schade, van welke aard 
ook, die verband houdt met risico's verbonden aan het elektronisch 
verzenden van berichten. 


This message may contain information that is not intended for you. If you 
are not the addressee or if this message was sent to you by mistake, you 
are requested to inform the sender and delete the message. 
The State accepts no liability for damage of any kind resulting from the 
risks inherent in the electronic transmission of messages. 
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OEE 

Van: 10.2.e @fastned.nl> 

Verzonden: maandag 16 juli 2018 09:59 

Aan: 10.2.e 

Cc: 10.2.e 

Onderwerp: Re: Interview in kader van innovatiesysteemanalyse elektrisch vervoer 


Bedankt 10-28, wij helpen graag. 


Ik zou ook sterk aanraden aan de onderzoekers om van tevoren onze vijf gedetailleerde blogs te lezen over 
snelladen en elektrische auto's. Hierin staat al onze kennis van de afgelopen 5 jaar samengevat: 


1. Het Fastned Freedom plan: een Europees netwerk van snellaadstations tegen extreem lage kosten 
Lees Fastned Freedom plan 

2. De Autowende: vier redenen waarom de transitie naar elektrische auto’s onvermijdelijk is 
Lees De Autowende 

3. De techniek achter snelladen: hoe snelladen precies werkt en waarom het op schaal de meest praktische & 
goedkoopste technologie wordt 


Lees The exciting future of fast charging 
4. Sharing revolution: waarom gedeelde & autonome voertuigen in steden tot versnelde elektrificatie van 


transport zullen leiden (en hoe snelladen daar een belangrijke rol bij zal spelen) 
Lees Sharing revolution 

5. Waarom snellaadstations goed zijn voor het net: hoe snelladen kan bijdragen aan het stabiliseren van 
elektriciteitsnetten en de integratie van duurzame energie 


Lees Why fast charging stations are good for the grid 


Groeten 10.2.e 





10.2.e FASTNED B.V. 

James Wattstraat 77-79 / 1097 DL Amsterdam 

10.2.e @fastned.nl / fastned.nl 

Op 13 juli 2018 om 21:42 schreef 10.2.e @rvo.nl>: 
Beste 1 02e, 


Vanuit RVO.nl volgen we de ontwikkeling van elektrisch vervoer in Nederland, zowel kwantitatief als kwalitatief, 
zoals je weet. 


Om de ontwikkeling van elektrisch vervoer goed te kunnen volgen, is het belangrijk om naar het totale 
innovatiesysteem te kijken: het samenspel van alle actoren, instituties, netwerken en infrastructuur die bijdragen 
aan de ontwikkelingen en verspreiding van een technologie. De afgelopen jaren hebben we het innovatiesysteem 
een aantal keer in kaart laten brengen. 


We hebben aan 10.2.e en 10.26 van de Universiteit Utrecht gevraagd om een 
innovatiesysteemanalyse uit te voeren voor de Elektrisch Vervoer sector. Ze zullen dat samen doen met 
10.2.e 


Aan de hand van de innovatiesysteemanalyse zullen ze aangeven: 


1. Hoe het innovatiesysteem van elektrisch vervoer er momenteel voor staat; 


2. Welke innovatiesysteemfuncties goed dan wel minder goed zijn ingevuld; 


3. Welke innovatiesysteemfuncties versterkt dienen te worden om de ontwikkeling en diffusie van elektrisch 
vervoer te versnellen; 


4. Welke acties (van overheid en Formule E-Team) de innovatiesysteemfuncties kunnen versnellen. 


Ze zullen de opdracht uitvoeren aan de hand van een analyse van beleidsdocumenten en beschikbare data over 
elektrisch vervoer en een aantal interviews met belangrijke stakeholders. 


We denken dat jij zo’n stakeholder bent, iemand die een goed inzicht heeft in de huidige stand van zaken en 
zouden het op prijs stellen als de onderzoekers jou mogen spreken. 


De interviews zullen eind augustus/begin september plaats vinden. De interview afspraken worden in augustus 
gemaakt, ofwel door ons secretariaat (10.2.e ) ofwel door 10.2.e . Dus bij deze alvast de 
aankondiging daarvoor. 

Dank vast voor je medewerking hieraan! 

Met vriendelijke groet, 


10:28 


Senior adviseur 
Rijksdienst voor Ondernemend Nederland 


Croeselaan 15 |3521 BJ | Utrecht 





Postbus 8242 | 3503 RE | Utrecht 


@rvo.nl 


www.rvo.nl/elektrischrijden 





www.nederlandelektrisch.nl 





www.autodelen.info 


De Rijksdienst voor Ondernemend Nederland (RVO.nl) stimuleert Duurzaam, Agrarisch, Innovatief en Internationaal 
ondernemen. 


Dit bericht kan informatie bevatten die niet voor u is bestemd. Indien u 
niet de geadresseerde bent of dit bericht abusievelijk aan u is gezonden, 
wordt u verzocht dat aan de afzender te melden en het bericht te 
verwijderen. 


De Staat aanvaardt geen aansprakelijkheid voor schade, van welke aard 
ook, die verband houdt met risico's verbonden aan het elektronisch 
verzenden van berichten. 


This message may contain information that is not intended for you. If you 
are not the addressee or if this message was sent to you by mistake, you 
are requested to inform the sender and delete the message. 

The State accepts no liability for damage of any kind resulting from the 
risks inherent in the electronic transmission of messages. 
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Vraagnummer V1808 6934 
Naam aanmelder 10.2 e10.2e 


Organisatie aanmelder Fastned (fast ned) 
Datum/tijd van aanmaak 8/22/2018 10:01:07 AM 
Datum afgemeld 8/22/2018 10:00:55 AM 
Categorie Topsector energie 


Subcategorie Waterstof 





Behandelaarsgroep Zwolle helpdesk 


Korte omschrijving (details) tankstations 
Status 1e lijnsvraag 


Soort binnenkomst 


Verzoek 
22-08-2018 10:01 10 2e10 2e 
klant wil graag weten van welke subsidie 10 2e gebruik heeft gemaakt voor de waterstof tankstations die gisteren op het nieuws zijn geweest in de krant financieel Telegraaf en financieel Dagblad? 


Actie 

22-08-2018 10:0110.2e102e : 

Na overleg met 2de lijn 10.2 klant aangegeven dat het tki Waterstof tender of pilot is of Wfm of via mia/vamil. 
Ik heb vervolgens nog gezocht op een nieuws artikel waaruit blijkt dat er gebruik is gemaakt van de regeling 
Demonstratieregeling Klimaattechnologieën en -innovaties in transport 

DKTI Transport 


10.2. 
109910.2.910.2.910.2.9102.910.2.910.2.910.2910.2.9102910.2.910.2.910.2910.2.910.20 
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Vraagnummer V1808 7053 





Naam aanmelder 10.2.e10.2.e 





Organisatie aanmelder Fastned (fast ned) 





Datum/tijd van aanmaak 8/22/2018 11:43:25 AM 





Datum afgemeld 8/22/2018 11:59:50 AM 


Categorie Topsector energie 





Subcategorie Projectideeformulier TSE 





Behandelaarsgroep Project dee topsector energie 





Korte omschrijving (details) case TSE 





Status 2e lijnsvraag 





Soort binnenkomst E-mail 








Verzoek 
22-08-2018 11:43 Mailimport: 
Afzender: 10.2.e @rvo.nl 


Datum ontvangst: 22-aug-2018 8:50 

Ontvanger: "Klantcontact, Postbus" <klantcontact@rvo.nl> 
CC: "1021021021028 10:2:E10 2:10:28 @rvo.nl>, TOE 
10.2.e10.2.e10.2.e10.2.e10.2.e @rvo.nl> 
Onderwerp: case TSE 

Beste Klantcontact, 

Graag van onderstaande een case aanmaken en opnemen in Topdesk op naam van 10.2.e10.2.e onder de categorie Project dee topsector energie, subcategorie Projectideeformulier TSE 
Alvast dank voor de actie. 

FASTNED B.V. 

10.2.e10.2.e10.2.e10.2.e10.2.e10.2.e 

James Wattstraat 77-79 

1097 DL Amsterdam 

10.2.e10.2.e 

10.2.e10.2.e @fastned.nl 

met vriendelijke groet, 

10.2.e 

Senior Adviseur 

Afdeling Concurrerende en Duurzame Energiesectoren 
Team Energie Innovatie 

Ministerie van Economische Zaken 

Rijksdienst voor Ondernemend Nederland 

Hanzelaan 310 | 8017 JK | Zwolle 

Postbus 10073 | 8000 GB| Zwolle 

10.2.e10.2.e10.2.e 

10.2.e10.2.e10.2.e 

10.2.e10.2.e10.2.e 

I: www.rvo.nl 











Actie 


21-08 idee gekregen via EV collega en samen besproken. 
is geen innovatie en past niet onder TKI UE of DEI 


Van: 

Verzonden: donderdag 16 augustus 2018 11:10 
Aan: 

Onderwerp: FW: batterijproject 

Hoi í 


Hoe is het met jou? Fijne vakantie en zomer gehad? 

Onderstaande mail (en telefoontje) kreeg ik van Fastned. Zij hebben eerder summier gemaild over dit project, waarop jij aangaf dat batterijopslag interessant kan zijn voor de subsidieregeling DEI of TKI UE als er diensten bij worden ontwikkeld/ 
onderzoeksvragen zijn. Nu zijn ze een slag verder. Via de link kun je de beschrijving downloaden. Die zal ik ook bekijken. 

Ze ontvangen graag feedback. Zullen we onze punten bundelen? 

We kunnen evt nog even afspreken, kunnen we ook bijpraten. 


Groet, 
[mailto @fastned.nl] 
Verzonden: donderdag 16 augustus 2018 11:03 
Aan: 
FASTNED B.V. 


James Wattstraat 77-79 / 1097 DL Amsterdam 

@fastned.nl / fastned.nl 
Op do 16 aug. 2018 om 10:42 schreef @fastned.nl>: 
Hoi n 
Inmiddels heeft 10.2.9 samen met ons een concrete uitwerking gemaakt van het innovatieve batterijproject. Mooi zomerproject :) 
Hier kan je het downloaden (via wetransfer, want bestand was met 22mb te groot voor je mailbox…) 
Heb jij eventueel tijd om hier (samen met een collega waar je het over had) naar te kunnen kijken? 
De verhoudingen zijn als volgt: 
-10.2.g zal de batterij financieren en het project leiden, en dus ook de subs dieaanvragen indienen. 
- Fastned zal de batterij facil teren, d.w.z. aansluiten op haar netaansluiting en snellaadstation, en ruimte bieden op haar locatie. 
Misschien heb jij nog suggesties om de kans op een succesvolle subsidieaanvraag (zowel de EIA als de TKI UE) te vergroten? Mis je nog dingen? Alle tips/ideeen/feedback is welkom! 
Hoor graag! 
Groeten 

FASTNED B.V. 

James Wattstraat 77-79 / 1097 DL Amsterdam 

@fastned.nl / fastned.nl 
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ID and Data Collection for Sustainable fuels in Europe 


Minutes Expert Working group data 
collection Electric Charging Points 


Program Support Action (PSA) 
ID and Data Collection for Sustainable fuels in Europe 


Subject Expert Working group data collection Electric Charging Points 
Date 7 May 2019 

Time 13:00 — 16:00 

Location RVO — Noord-Brabantzaal 


Croeselaan 15 
3521 BJ Utrecht 


Contact person: 10.2.e ‚ Netherlands Enterprise Agency (RVO) 
10.2.e (NKL Nederland) 

Participants: 10.2.e (Ecomovement), 1028 (Allego), 
10.2.e (HvA), 1025 (EV-box), 1028 
(NewMotion), 1028 (MRAe), 10:26 
(Fastned), 10:28 (Greenflux), 1025 


(Coordinator Belgium). 

Absent (with notification): 
10.2.e (Chargepoint), 102 (Chargepoint), 
10.2.e (LMS) 


Electric Charging Points 
10.2.e 
e Want to discuss 3 things: 
o NL draft proposal for data categories 
o Data collection requirements 
o A common approach & guidelines for EU countries 


For now, we will discuss data structure and —delivery requirements (quality, freq. etc) 


Discussion on set-up of a NAP will take place at a later stage: NAP is considered a black box 
for today's discussion 
Ultimate goal = data access through a NAP > for the EV driver 


Worries: 
e Parties that participate: everyone is now invited to contribute based on their expertise. 


Form of participation can be reconsidered later in the process depending on the topic of 


discussion. 
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e Sharing dynamic or transactional data can also be used for other purposes. (e.g. 
competitive information on CP occupancy). This type of data usage should be included in a 
contract. 


Data collection 
e We must have rules of use and name exclusions: both for data and for the process (use) 
Categories: - open / mandatory, when available 
- optional 
- permission 
- not 
e SGEMS proposes some clarification about Static and Dynamic data. Looking at the 
proposed document of SGEMS, companies have some comments. You can find this 
adjustments in the Word Appendix. The main changes are below: (M= mandatory, O= 
optional) 


Static Data 
-__ID/Auth method (ISO 15118) 
- Ad-hoc price (CPO) 
-__ Street, nr, /: 
-__ Opening time: 
-__ Timezone 
-__ CPO code 
-__ CPO name 
-__ Operator 
-__Sub operator 
-__ Owner 
-__ Helpdesk telephone 
-__ Chargingpower 
1 Volt 
= __ Ampere 


(no contract price) 


SSSSSSSSSSS 


Additional information (cf OCPI): 


-__ Additional services O 
- Vehicle category O 
- __ User groups 0 
- Picture of location O 


Dynamic Data 


-_ Physical availability (cf OCPI) M 
-__ Operational availability Oo 
o In use (Y/N) Oo 
(only useful if < 15 min, issues with confidentiality of data) 
-__ Predicted availability Oo 
Ad Hoc price 
- Pricing structure cf OCPI O 


(no history, no MSP prices). Should be real-time updated (e.g. <2 min) 





Other comments 
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OCPI gives guidelines for sending/retrieving data from a NAP that can be followed (push, 

get) 

How are NAP’s connected on an EU level? This will be discussed later, probably 2 options: 
o 1’super’ NAP 
o 1 platforms which links to different NAP’s 

How to deal with languages? 

proposal: 1°* language: English, 2°% Local language 

How to deal with foreign addresses? 

Next meeting is planned at 6 June (9:30-12:30) 








Co-financed by the Connecting Europe 
Facility of the European Union 
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Datatype _____|Description [Example [level |MO 
Charging Pool data attributes 


Unique id to identify the Charging FR*S77*P1234 | 1 


Pool in all data. See chapter 5.3 for 
correct format. 

Refer to SGEMS D3.1 (3.1 SGEMS 
subgroup deliverable) 





Charging Pool Name | Name of the Charging Pool. This is | Charging Pool 


used by software and end usersto | Name 
identify the pool when choosing the 
destination or when problems arise. 
Ideally this describes the Charging 
Pool uniquely. This should be 
mandatory as many software 
applications use the name of the 
Charging Pool to click to more 
information 

The Latitude of the Charging Pool 
location. As Charging Stations are 
not always connected with an 
address, this should be mandatory. 
The Charging Pool Latitude and 
Longitude combination should be 
the centre of the set of Charging 
Stations. Latitude and Longitude 
should be in WGS84 decimal 
standard. 


The Longitude of the Charging Pool | 4.705699 
location. As Charging Stations are 

not always connected with an 

address, this should be mandatory. 

The Charging Pool Latitude and 

Longitude combination should be 

the centre of the set of Charging 

Stations. Latitude and Longitude 

should be in WGS84 decimal 

standard. 





The altitude of the Charging Pool 
location. 
Useful in mountainous regions. 
The Altitude is given in meters. 
The Street Name where the 
Charging Pool is located. Optional 
as not all locations have Street 
Names. 

House Number The House Number where the 


Charging Pool is located. Optional 
as not all Charging Pool locations 
will be close to a house number. 








if avail, heeft verwijderd: o 








if avail heeft verwijderd: o 








House Number 
Addition 


Opening Time 
(AnnualClosing, 
Regular Opening, 
Annual Openings) 


The House Number addition where 





the Charging Pool is located. This 

can be additions like A, Bis, Il etc, 

but should not contain street name, 

postal code or city information. 

The Postal Code where the 1011AB SE24 
Charging Pool is located. This OWG 75001 
should be the main Postal Code and | 09013 
can include alpha/digit characters. 

The Postal Code addition (used in 

some countries) where the 

Charging Pool is located. This is 

optional as this is not used in all 

countries, 


The Country where the Oe 
Pool is located. This should be the 
ISO 3166-1 Alpha-2 Country Codes. 
(we use the ISO Alpha-2 code, because 
this code is used in the C.Pool Id 


The time periods when a Charging 
Pool is open to the public. This 
could indicate the availability of a 
public charging station, but also 
indicate the times or days that a 
private station becomes a public 
station. This is a complex type of 
data as it will include several 
different components to define the 
times when the Charging Pool can 
be used. See Appendix Il for more 
detailed information on these 
values. 

A value to indicate the conditions 
for access to the Charging Pool. The 
information has 2 data elements: 
Access type and Description 
Describes the accessibility of the 1 = Publicly 





M if qvail, heeft verwijderd: o ) 









(1]: Should we have a trial 
period for certain data categories? (not only for 
Opening Time) Where Unknown or Default can be 
entered when there is no data available. 


The question is whether this can be entered in the 
current data system. 








Charging Pool. Enumerated values | accessible 
. « 0 = Unspecified 

. « 1 = Publicly accessible 

. e 2 = Restricted access 


< Met opmerkingen [__ (2]: There are different definitions 
for public accessible. Should use the same European 
standard. 


Met opmerkingen [__ (3]: For additional information > 
OCP! 


Other additional info that can be specifically mentioned in a 








Description 











Additional information (commen u 
entrance to 
parking house 
turn left to 
2nd floor, and 
then right 





data field: 
- Additional services O 
- Vehicle categories O 
-Targetgroups O 

-Photo O 


The above points should also be included in the OCPI! 





Timezone where the Charging Pool 
resides. This is used to make sure 
that the availability is shown 
correctly and also to make 
reservation possible in the future. 
The Id of the Charge Point Operator 
as described in the SGEMS 
deliverable 3.1. 

This id is structured as 

. « Country code (ISO alpha 


e “*” separator (optional) 
« 3 characters operator Id 


Mandatory in country where an Id 
issuing agency is active. 


The name of the Charge Point 
Operator of the Charging Pool. 
Mandatory when Operator Code is 
missing. 

Telephone number of the Charge 
Point Operator that is reachable 
during the opening hours of the 
Charging Pool. This can be used by 
end users to contact the operator in 
case of problems during charging, 
reservations etc. Format should 
follow European Union style guide 
and contains the following 
elements: +Country code <space> 
complete number including the 
regional code (if there is one) in one 
separate block with the starting 
zero. Extension numbers will be 
added with a dash directly after the 


Available only 
for company 
employees 
and guests 
Available only 
for clients (for 
example in 
shopping 
malls) 

During the 
night and 
weekends 
please call the 
number xx 
(String) 







ER*S77 
DE*BOS 


Operator 
Name 


140633900 
+33 222020- 
43657 


1 


dt 





heeft verwijderd: o 





heeft verwijderd: o/ 

















complete number. No other dashes, 
spaces or brackets can be used in 
the telephone number. 



































Charge Point a M 
Suboperator 
Telephone 
Charge Point Owner sl Oo 
Helpdesk d M 
Telephone 
Charge Point Website URL of the Charge Point www.chargep | 1 O 
Operator Website Operator. This can be used by end ointoperator.c 

users to find either contact details om 

or more details regarding access 

and payment methods. This should 

be the web url without http:// or 

https:// and should consist of a 

www (or other subdomain). 

Maindomain. Country or type code. 
Last-StaticData- DateTime on which the static data 2016-05- 1 Oo 
Update-Timestamp | has been changed or upgraded. This | 10T16:54:00- 

date can be used for transactional 02:00 

systems to only update those 

Charging Stations that have 

changed data. This will limit the 

amount of data transferred through 

those systems. 

DateTime needs to be indicated 

according to ISO 8601 and shall 

content the time-zone part (related 

to UTC). 
Data type Description Example Level M/O 
Charging Station data attributes 
Authentication and | By which method can theenduser | 0121282050 | 2 M 


identification 
methods 





authenticate and unlock the use of 
the charging station. As there can 
be multiple authentication methods 
this data field has to be a list of 
Authentication-Method-ld. 




















The valid values are according to a 
standardized list as available in 
Appendix IV. 





Payment methods 


By which method can the end user 
pay the use of the charging station. 
As there can be multiple payment 
methods this data field has to be a 
list of Payment-Method-ld. 

The valid values are according to a 
standardized list as available in 
Appendix V. 


012 128 2050 





Charging Station 
Latitude 


The Latitude of the Charging 
Station. This Latitude will be on the 
exact location of the Charging 
Station itself. This is optional, but 
should be used on larger Charging 
Pools with a high number of 
Charging Stations. Latitude and 
Longitude should be in WGS84 
decimal standard. 


50.876838 
(Double — 
WGS84) 





Charging Station 
Longitude 


The Longitude of the Charging 
Station. This Longitude will be on 
the exact location of the Charging 
Station itself. This is optional, but 
should be used on larger Charging 
Pools with a high number of 
Charging Stations. Latitude and 
Longitude should be in WGS84 
decimal standard. 


4.705699 
(Double — 
WGS84) 





Last-StaticData- 
Update-Timestamp 


DateTime on which the static data 
has been changed or upgraded. This 
date can be used for transactional 
systems to only update those 
Charging Stations that have 
changed data. This will limit the 
amount of data transferred through 
those systems. 

DateTime needs to be indicated 
according to ISO 8601 and shall 
content the time-zone part (related 
to UTC). 


2016-05- 
10T16:54:00- 
02:00 








Data type 


Description 


Example 


Level 


M/O 





Charging Point 


data attributes 








Charging Point ID 





The unique ID of the Charging 
Point. This has to be delivered to 
identify (and book/reserve) the 
exact place or spot in the bigger 





FR*S77*E1234 
5ABC 




















pool of stations. See chapter 5.3 for 
correct format. 
Refer to deliverable 3.1 


















































ChargingSolutions Describes and lists the technical features and 3 M 
capacities available on this EVSE 
Cardinality 1..N 
This data is a list of a structured data based on 2 
elements: the mode and the power 
Mode Charging mode according to IEC- Enumerated 3.1 M 
61851 terminology string 
Cardinality 1..N (corresponding to the | according to 
number of Connectors of Charging 1EC-61851 
point) charging 
modes: 
Mode1-AC-1p; 
Mode1-AC-3p; 
Mode2-AC-1p; 
Mode2-AC-3p, 
Mode3-AC-3p; 
Mode4-DC; 
Legacy- 
Inductive 
Power The rated power level the EVSE is 22 000 W 3.1 M 
capable of delivering under normal 
operation conditions. 
Last-StaticData- DateTime on which the static data 2016-05- 3 O 
Update-Timestamp | has been changed or upgraded. This | 10T16:54:00- 
date can be used for transactional 02:00 
systems to only update those 
Charging Points that have changed 
data. This will limit the amount of 
data transferred through those 
systems. 
DateTime needs to be indicated 
according to ISO 8601 and shall 
content the time-zone part (related 
to UTC). 
type Description Example Level M/O 
Connector data attributes 
Type of charging The Plugs / Connectors / 18 20 4 M 


interface 





Induction plates that are 
available for each EVSE. If there 
are multiple types of charging 
interfaces for the same EVSE, 
multiple lines of data need to be 
delivered to guarantee inclusion 
of the data. The interface type 























naming has to be delivered 
according to a standardized list 
as available in Appendix VI. 





Max Power at 
Socket (charging 
interface) 


The maximum amount of power 
that can be obtained from the 
Plug during a charging session. 
This value should be defined in 
xxx Watt and can be used to 
calculate the maximum charging 
time and to determine 
compatibility of the connector 
and vehicle. 


64 





Voltage 


Is 





Ampere 


Is 





Cable Attached 


Value to indicate whether a 
cable is available at the point or 
not. The following values are 
valid: “Floating” when NO cable 
is attached to the Plug, 
“Attached” when a cable is 
attached to the Plug 


Yes (attached) 
No (Not- 
Attached) 








Last-StaticData- 
Update-Timestamp 


DateTime on which the static 
data has been changed or 
upgraded. This date can be used 
for transactional systems to only 
update those Plugs that have 
changed data. This will limit the 
amount of data transferred 
through those systems. 
DateTime needs to be indicated 
according to ISO 8601 and shall 
content the time-zone part 
(related to UTC). 


2016-05- 
10T16:54:00- 
02:00 








Data type 





Description 





Example 





Level 





M/O 








Dynamic Information 
Despite not being legally mandated by Directive 2014/94/EC, when drawing on existing experiences and best 
practices, the provision of dynamic data has been important in rectifying EV user anxieties, minimising 
excessive queuing at charging stations, and rendering EV ownership easier altogether. When available, the 
following dynamic data should be considered by Member States: 








Charging Point data attributes 


These attributes are related and refer to the Charging Point 








Physical availability 
cf OCPI 






Operational 
Availability 
















Predicted 
Availibility 


Real-time-status 


Prediction of availability for next 
Z days 


The Real-time-status of an EVSE 
is dynamic information that can 
change any minute of the day. If 
it is available, the data should be 
available through a service or 
API for integrators of the data. 
The service should provide an 
update mechanism that sends 
updates from the stations status 
within ten minutes after the 
status change was received by 
the CPO. The Real-time-status 
will have two components: the 
EVSE's operational availability 
and physical availability. From 
the user-perspective, it is 
important for real-time updates 
on ‘physical availability’ to be 
accompanied with real-time 
information on ‘connector type’ 
availability. 

See Appendix X for available 
values for this attribute 


of green electricity (which could 
fluctuate over time, thus the 
‘dynamic’ component). This 


data attribute allows consumers 
to make informed choices about 
electricity consumption. 


Available 
Charging Faulted 
Unavailable 


To be indicated as a percentage | % green vs. grey energy source 








Met opmerkingen [__ (4]: This is only useful if the 
frequency is < 15 min: but that gives issues concerning 
competitive information. 











Last-DynamicData- 
Update-Timestamp 





DateTime on which the dynamic 
data has been changed or 
upgraded. This date can be used 
for transactional systems to only 
update those Charging Stations 
that have changed data. This will 
limit the amount of data 
transferred through those 
systems. 

DateTime needs to be indicated 
according to ISO 8601 and shall 
content the time-zone part 
(related to UTC). 

Dynamic data are optional, but if 
they are managed, Last- 
DynamicData-Update- 
Timestamp is mandatory 





2016-05- 
10T16:54:00- 
02:00 





1, 2,3 and4 
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OK: 

Van: 10.2.e 

Verzonden: vrijdag 10 mei 2019 22:29 

Aan: 10.2.e 

Onderwerp: Expert working group Data collection Electric charging points 

Bijlagen: IDACS - Minutes - Expert working group - Electric Charging Poings 07052019.docx; 
Comments on SGEMS deliverable 1.2.docx 

Dear all, 


We really appreciated that many of you could participate in the meeting of last Tuesday. | think we had a good 
discussion with some good comments. 


Please find attached the Minutes of the meeting, and some comments that we had on the SGEMS document. I 
would kindly ask you to check the report and adjust it where necessary, and to also do a review for the SGEMS 
table. We would like to have this back by Tuesday so that we can use your input in the next meeting with the 
European IDACS partners. I'm sorry for the tight deadline. 


Have a nice weekend! 


Kind regards, 


Netherlands Enterprise Agency 
Croeselaan 15 | 3521 BJ | Utrecht 
Postbus 8242 | 3503 RE | Utrecht 


http://www.rvo.nl/elektrischrijden 
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10.2.e 

Van: 10.2.e 

Verzonden: maandag 27 mei 2019 17:38 

Aan: 10.2.e @fastned.nl' 

Onderwerp: Uitnodiging informatiebijeenkomst Nationale Agenda Laadinfrastructuur 
Beste 10.2.e 


We nodigen u van harte uit voor de informatiebijeenkomst over de Nationale Agenda Laadinfrastructuur op vrijdag 
14 juni. 


Mocht u onverhoopt verhinderd zijn of nog collega’s weten voor wie dit interessant is, stuur deze uitnodiging 
vooral door. 


We zien u graag de 14°. 


Hartelijke groet, namens het Formule E-Team en het Ministerie van Infrastructuur en Waterstaat, 


10.2.e 


Rijksdienst voor Ondernemend Nederland 
Croeselaan 15 [3521 BJ | Utrecht (bezoekadres) 
Postbus 8242 | 3503 RE | Utrecht 


mei 2019 


Rijksdienst voor Ondernemend 


Nederland 








Uitnodiging informatiebijeenkomst Nationale 
Agenda Laadinfrastructuur 


Vrijdag 14 juni, 12:30-16:00, Utrecht 


Het Kabinet heeft de ambitie om in 2030 alle nieuw verkochte auto’s zero emissie te laten zijn. In 
het Ontwerp Klimaat Akkoord is een breed pakket aan maatregelen beschreven om CO2-reductie te 
realiseren en de transitie naar zero emissie vorm te geven. De 

(NAL) is een belangrijke factor om dit te bereiken en moet er in de komende jaren voor gaan 
zorgen dat de laadinfrastructuur geen drempel vormt bij de uitrol van elektrisch vervoer. 


De NAL beschrijft activiteiten die zich richten op: een voldoende dekkende laadinfrastructuur, 
regionale aanpak, toegankelijke informatie, toekomstbestendigheid via smart charging en innovatie 
en laadinfrastructuur voor logistiek en transport. Deze agenda is noodzakelijk om te zorgen dat het 
voor iedereen aantrekkelijk is om nu én in de toekomst elektrisch te kunnen rijden en zorgeloos in 
heel Nederland gebruik te kunnen maken van laadinfrastructuur. 


Binnen de NAL is gewerkt aan een voorstel voor het organiseren en uitrollen van laadinfrastructuur 
door onder andere het NKL, de NVDE, de vereniging DOET, ElaadNL, RAI Vereniging, eViolin, 
Evofenedex, Automotive NL, VNG, G4 steden, IPO, Rijksoverheid en MRA-E. 


De volgende stap 
Op 14 juni praten we u graag bij over de laatste ontwikkelingen rondom de NAL met aandacht voor 
de acties en uitvoering. Daarnaast willen we naar de toekomst kijken en horen daarbij graag hoe u 
daartegenaan kijkt. 


Benieuwd waar de kansen liggen voor het uitrollen van laadinfrastructuur? Hoe de voorgestelde 
acties tot stand zijn gekomen? Meedenken over welke gevolgen deze mogelijk hebben voor 
verschillende belanghebbenden? 


De samenwerkende partijen achter de NAL heten u van harte welkom op vrijdag 14 juni om u te 
informeren over de ontwikkelingen rondom de NAL, te netwerken en te kijken naar de toekomst. 


Aanmelden 


Het programma en de exacte locatie ontvangt u na aanmelding. 





Dit bericht kan informatie bevatten die niet voor jou is bestemd. Indien je niet de geadresseerde bent of dit bericht 
abusievelijk aan je is toegezonden, word je verzocht dat aan de afzender te melden en het bericht te verwijderen. De 
Staat aanvaardt geen aansprakelijkheid voor schade, van welke aard ook, die verband houdt met risico's verbonden 
aan het elektronisch verzenden van berichten. 


This message may contain information that is not intended for you. If you are not the addressee or if this message was 
sent to you by mistake, you are requested to inform the sender and delete the message. The State accepts no liability 
for damage of any kind resulting from the risks inherent in the electronic transmission of messages. 
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Re Aanmelding informatiebijeenkomst Nationale Agenda Laadinfrastructuur 
Van: 10.2.e 10.2.e @fastned.nl> 
Verzonden: donderdag 13 juni 2019 10:28 
Aan: Secretariaat FET 
Onderwerp: Re: Aanmelding informatiebijeenkomst Nationale Agenda 
Laadinfrastructuur 


Beste, hierbij nog een aanvullende vraag. In hoeverre staat er eigenlijk 
snelladen op het program? Het 
lijkt exclusief over laadpalen te gaan? 


10.2.e / Communication and government relations FASTNED B.V. 
James Wattstraat 77-79 / 1097 DL Amsterdam 
+31 10.2.e / 10.2.e @fastned.nl / fastned.nl 


Op za 8 jun. 2019 om 09:29 schreef Secretariaat FET <secretariaat-fet@rvo.nl>: 
Geachte 10.2.e 5 


Hartelijk dank voor uw aanmelding voor de informatiebijeenkomst over de 
Nationale Agenda 
Laadinfrastructuur op vrijdag 14 juni, in deze mail leest u het programma. 


12:15 Inloop met lunch 

13:00 Opening en toelichting op de Nationale Agenda Laadinfrastructuur 
(NAL) : 

il Hoe is de NAL tot stand gekomen? 

hi Wat is er gebeurd en hoe gaan we verder? 

ie Hoe gaan we de regioaanpak, projectbureaus per regio, vormgeven en 
organiseren? 

14:00 Pauze 

14:15 Parallellsessies I 

hj Versnellen proces en vaststellen basisvoorwaarden laadinfrastructuur: de 


casus Utrecht. 

Aandacht voor prognoses voor laadlocaties per wijk tot 2025, concessie voor 
openbaar opladen 

met stimulans voor opladen in (semi)openbare/ private ruimte, aanpak 
verkeersbesluiten. 


hi Informatievoorziening, prijstransparantie, open protocollen, open 
markten: een overzicht van de 

afspraken op gebied van informatievoorziening, prijstransparantie en roaming op 
nationaal en 

Europees niveau. Ook wordt kort stil gestaan bij het belang van de open markt in 
Nederland en 

de voorwaarden die dit mogelijk maken. 


15:00 Parallelsessies II 

hi Smart charging (SC) en innovatie: wat is het nut van SC, op welke manier 
kan SC bijdragen aan de 

energietransitie, wat gaan we daar voor doen, wie gaat dat doen en wat levert 
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dat op? 
Daarnaast staan we kort stil bij cybersecurity en andere innovatieve 
ontwikkelingen. 


ä Logistiek: wat speelt er bij het realiseren van betrouwbare en voldoende 
beschikbare 

laadinfrastructuur voor stadslogistiek, zwaar transport en transport over water? 
Hoe zetten we 

samen een volgende stap richting de realisatie van een roadmap logistieke 
laadinfrastructuur 

2030? 


15:45 Afronding 


De bijeenkomst vindt plaats bij Vergadercentrum Domstad op de 
Koningsbergerstraat 9 te Utrecht. 

Vanaf station Utrecht Centraal is het ca. 18 minuten lopen via de uitgang 
Jaarbeursplein. Als u met de 

auto komt, kunt u hier terecht voor een routebeschrijving. 


Graag ontvang ik een bevestiging van uw deelname en of u gebruik maakt van de 
lunch. 


Hartelijke groet, namens het Formule E-Team en het Ministerie van Infrastructuur 
en Waterstaat, 


Rijksdienst voor Ondernemend Nederland 
Croeselaan 15 [3521 BJ | Utrecht (bezoekadres) 
Postbus 8242 | 3503 RE | Utrecht 


Van: 10.2.e @fastned.nl> 

Verzonden: dinsdag 28 mei 2019 09:18 

Aan: Secretariaat FET <secretariaat-fet@rvo.nl> 

Onderwerp: Aanmelding informatiebijeenkomst Nationale Agenda Laadinfrastructuur 


10.2.e / 102 FASTNED B.V. 
James Wattstraat 77-79 / 1097 DL Amsterdam 
+31 10.2. / 10.2.e @fastned.nl / fastned.nl 


De Rijksdienst voor Ondernemend Nederland (RVO.nl) stimuleert Duurzaam, 
Agrarisch, Innovatief en 
Internationaal ondernemen. 


Dit bericht kan informatie bevatten die niet voor u is bestemd. Indien u 
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niet de geadresseerde bent of dit bericht abusievelijk aan u is gezonden, 
wordt u verzocht dat aan de afzender te melden en het bericht te 
verwijderen. 

De Staat aanvaardt geen aansprakelijkheid voor schade, van welke aard 
ook, die verband houdt met risico's verbonden aan het elektronisch 
verzenden van berichten. 


This message may contain information that is not intended for you. If you 
are not the addressee or if this message was sent to you by mistake, you 
are requested to inform the sender and delete the message. 

The State accepts no liability for damage of any kind resulting from the 
risks inherent in the electronic transmission of messages. 
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